o COMISSAO
** EUROPEIA
Bruxelas, 7.2.2025
C(2025) 746 final
ANNEXES 1 to 10
ANEXOS

do
Regulamento (UE) .../... da Comissao

que altera o Regulamento (UE) 2017/2400 no respeitante a determinacgdo das emissdes de
COz2 e ao consumo de combustivel dos camides médios e pesados e dos autocarros
pesados, bem como a incluséo de veiculos movidos a hidrogénio e outras novas
tecnologias, e que altera o Regulamento (UE) n.° 582/2011 no respeitante as regras
aplicaveis a determinacéo das emissfes de CO2 e ao consumo de combustivel para obter
uma extensdo de uma homologacéo UE
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ANEXO |

1) No ponto 1.1 do anexo I, 0 quadro 1 passa a ter a seguinte redacao:

«Quadro 1

Grupos de veiculos para camibes pesados

Descricdo dos elementos relevantes
para a classificacdo em grupos de

Perfil de utilizacéo e configuragéo do veiculo

veiculos
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Camido
rigido (ou R R
trator)(**) >7,4-15 1s
Camido
rigido (ou R R
trator)(**) >7,5-10 1
Camido
rigido (o RY R R
4x2 | trator)(**) >10-12 2
Camido
rigido (ou R R
trator)(**) >12-16 3
Camido R+
rigido >16 4 T2 R R R R
T+ |T+ST+ | T+ |[T+ST+| T+ T+sT
Trator >16 5 ST T2 ST T2 ST
Camido
rigido >7,5-16 (6)
4x4 | Camido
rigido >16 ()
Trator >16 (8)
Camido R+| R+D+ R R+D+ R R
6x2 rigido todos os pesos 9 T2 ST ST
X
T+ |T+ST+| T+ | T+ST+ T+ST
Trator todos os pesos 10 ST T2 ST T2
Camido R+| R+D+ R R+D+ R R
rigido todos os pesos 11 T2 ST ST
6x4
T+ |T+ST+| T+ | T+ST+ T+ST
Trator todos 0s pesos 12 ST T2 ST T2
Camido
6x6 |rigido todos os pesos (13)
Trator todos os pesos (14)
Camido
8x2 rigido todos os pesos (15)
8x4 | Camido todos 0s pesos 16 R + ‘ R+D+ ‘ R ‘ R+D+ ‘ ‘ ‘ R
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rigido T2 | ST | | st ] | |
8x6 | Camido
8x8 | rigido todos os pesos | (17)
8x2
8x4
8x6 Trator todos os pesos (18)
8x8
5 eixos,
todas | Camido
as rigido ou| todos os pesos (19)
configu | trator
racdes
(*) EMS — Sistema Modular Europeu (European Modular System)
(**) Nestas classes de veiculos os tratores sdo considerados camibes rigidos, mas com a sua tara
especifica.
T = Trator
R = Camido rigido e carrogaria padrdo
T1, T2 = Reboques-padrao
ST = Semirreboque-padréo
D = Doli-padrao»;
(2) O ponto 2.3 é alterado do seguinte modo:

(@) E aditado o seguinte texto:

«Se um autocarro pesado for homologado como veiculo completo, s6 podem
ser simulados os perfis de utilizacdo do grupo de veiculos primarios
relacionado com o grupo do veiculo completo, tal como indicado no quadro 7.
Se o grupo de veiculos completo mudar numa fase de fabrico subsequente, o
fabricante do veiculo primario deve p6r o FIV:i com o conjunto de 22
resultados a disposicdo do fabricante responsavel pela fase de fabrico
subsequente.»;

(b) E aditado o seguinte quadro:
«Quadro 7

Grupos de veiculos primarios a simular no caso de autocarros pesados
completos

Grupo de veiculos | Grupo de veiculos
completos primarios a calcular

31a, 31b1, 31b2, 31d | P31 SD

31c, 31e P31 DD

32a, 32b, 32c, 32d P32 SD

32e, 32f P32 DD

33a, 33b1, 33b2,33d | p33SD

PT



PT

33c, 33e P33 DD

34a, 34b, 34c, 34d P34 SD

34e, 34f P34 DD
35a, 35b1, 35b2 P35 SD
35¢ P35 DD

36a, 36b, 36¢, 36d P36 SD

36e, 36f P36 DD

37a, 37b1, 37b2,37d | p37 SD

37c, 37e P37 DD

38a, 38D, 38c, 38d P38 SD

38e, 38f P38 DD
393, 39b1, 39h2 P39 SD
39c P39 DD

40a, 40b, 40c, 40d P40 SD

40e, 40f P40 DD

»:

ANEXO 11

O anexo Il ¢é alterado do seguinte modo:

1)

Ao ponto 2, sdo aditados 0s seguintes pontos:

«(38) “Tecnologia de carregamento dindmico”: tecnologia que permite ligar o veiculo
em movimento a uma fonte externa de energia elétrica, fornecendo energia
diretamente aos sistemas de propulsdo e/ou auxiliares do veiculo e/ou carregando as
baterias;

(39) “Pantografo aéreo”: tecnologia de carregamento dindmico para ligagdo e
alimentacdo elétrica com a infraestrutura da catenéria nas estradas;
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(2)

(40) “Pértiga aérea”: tecnologia de carregamento dindmico com varas coletoras de
corrente para ligacdo com a infraestrutura da catenaria;

(41) “Calha no solo”: tecnologia de carregamento dindmico que transfere
condutivamente a energia elétrica para o veiculo através de calhas incorporadas na
estrada ou sobre a sua superficie;

(42) “Sem fios”: tecnologia de carregamento dindmico que transfere indutivamente a
energia elétrica para o veiculo através de dispositivos incorporados na estrada ou sobre
a sua superficie, fornecendo campos magnéticos;

(43) “Hidrogénio gasoso comprimido”: tecnologia de armazenamento de hidrogénio
que armazena hidrogénio em forma gasosa;

(44) “Hidrogénio liquido™: tecnologia de armazenamento de hidrogénio que armazena
hidrogénio em forma liquida;

(45) “Hidrogénio criocomprimido”: tecnologia de armazenamento de hidrogénio que
armazena hidrogénio a temperaturas desde proximo da liquefacdo até a temperatura
ambiente e a uma pressdo de, pelo menos, 200 bar. A tecnologia de armazenamento de
hidrogénio pode ser capaz de funcionar a temperatura ambiente, mas a sua capacidade
nominal s6 pode ser atingida proximo da temperatura de liquefacdo do hidrogenio;

(46) “Estado vazio do reservatorio de hidrogénio”: o estado de um reservatorio de
hidrogénio a partir do qual ainda € possivel atingir um reservatério cheio num dnico
evento de reabastecimento sem ventilagéo e que satisfaz uma das seguintes condigoes:

a) Abaixo desse estado, é apresentada ao condutor uma indicacdo de «vazio»,
«qguase vazio» ou semelhante;

b) Abaixo desse estado, o sistema de conversdo de energia do hidrogénio
proporciona um desempenho significativamente limitado;

(47) “Veiculo hibrido com carregamento do exterior” ou “VH-CE”: um veiculo
hibrido que pode ser carregado a partir de uma fonte exterior;

(48) “Veiculo hibrido a pilha de combustivel com carregamento do exterior” ou “VH-
PCCE”: um veiculo hibrido a pilha de combustivel que pode ser carregado a partir de
uma fonte exterior;

(49) “Modo a selecionar pelo condutor”: uma determinada condi¢do a selecionar pelo
condutor suscetivel de afetar as emissées ou o consumo de combustivel e/ou energia;

(50) “Modo predominante”: um tnico modo a selecionar pelo condutor que ¢ sempre
selecionado quando o veiculo é ligado, independentemente do modo a selecionar pelo
condutor que estava ativado quando o veiculo foi previamente desligado, que satisfaz
as seguintes condigdes:

a) N&o pode ser redefinido para outro modo;

b) S6 pode ser comutado para outro modo a selecionar pelo condutor por uma
acao intencional do condutor depois de o veiculo ter sido ligado;

(51) “Modo predominante apenas a bateria”, um modo predominante em que um VH-
CE funciona com a energia de propulsdo fornecida exclusivamente pelo SRAEE.»;

No ponto 3, primeiro pardgrafo, a primeira frase passa a ter a seguinte redag&o:

«Nos quadros 1 a 17, sdo especificados os conjuntos de parametros de entrada a
fornecer relativamente as caracteristicas do veiculo.»;
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3)

O quadro 1 ¢ alterado do seguinte modo:

(@) Na linha «IdlingSpeed», coluna «Descrigdo/referéncia», a segunda frase passa
a ter a seguinte redacéo:

«Para VEE e FCHV, ndo é necessario introduzir dados»;

(b) Na linha «RetarderType», coluna «Descricao/referéncia», a célula passa a ter a
seguinte redacéo:

«Valores admitidos: “None”, “Losses included in  Gearbox”, “Engine
Retarder”, “Transmission  Input Retarder”, “Transmission  Output Retarder”,
“Axlegear Input Retarder”.

“Axlegear Input Retarder” ¢ aplicavel apenas as arquiteturas do grupo motopropulsor
(GE3”, ‘CS3”’ “F3”’ GGS_IEPC”, ‘CF_IEPC” e ‘CE_IEPC,"

Entrada separada para cada grupo motopropulsor no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4.»;

() As linhas «RetarderRatio» e «AngledriveType», coluna
«Descricdo/referéncia», é aditado o seguinte texto:

«Entrada separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios
grupos motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o
ponto 10.1.4.»;

(d) A linha «PTOShafts GearWheels», coluna «Descri¢io/referéncia», é aditado o
seguinte texto:

«Entrada separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios
grupos motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o
ponto 10.1.4.

No caso do IEPS e do IHPC, ndo devem ser facultados dados de entrada.»;

(e) A linha «PTOOther Elements», coluna «Descrigdo/referéncia», é aditado o
seguinte texto:

«Entrada separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios
grupos motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o
ponto 10.1.4.»;

(f)  Na linha «CertificationNumberEngine», colunas «Nome do parametro», «ID
do parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células séo fundidas numa so,
que passa a ter a seguinte redacao:

«Dados de entrada do motor em conformidade com o apéndice 7 do anexo V»;

() Na linha «CertificationNumberGearbox», colunas «Nome do parametro», «ID
do parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células séo fundidas numa so,
que passa a ter a seguinte redacao:

«Dados de entrada da transmissdo em conformidade com os quadros1l a 3 do
apéndice 12 do anexo VI»;

(h) Na linha «CertificationNumberGearbox», coluna «Descrigdo/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacao:
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«Aplicavel apenas se o componente estiver presente no veiculo. «Entrada
separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4»;

(i) Na linha «CertificationNumberTorqueconverter», colunas «Nome do
parametro», «ID do pardmetro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células s&o
fundidas numa sé, que passa a ter a seguinte redacao:

«Dados de entrada do conversor de binario em conformidade com os quadros 4 e
5 do apéndice 12 do anexo VI»;

() Na linha «CertificationNumberTorqueconverters, coluna
«Descricao/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redacéo:

«Aplicavel apenas se o componente estiver presente no veiculo. «Entrada
separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4»;

(k)  Na linha «CertificationNumberAxlegear», colunas «<Nome do parametro», «ID
do parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células sdo fundidas numa so,
que passa a ter a seguinte redacéo:

«Dados de entrada do eixo em conformidade com os quadros 1 e 2 do apéndice 6
do anexo VlI»;

(D Na linha «CertificationNumberAxlegear», coluna «Descricdo/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacao:

«Aplicavel apenas se o componente estiver presente no veiculo. «Entrada
separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4»;

(m) Na linha «CertificationNumberAngledrive», colunas «Nome do parametro»,
«ID do parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células sdo fundidas numa
SO, que passa a ter a seguinte redacao:

«Dados de entrada da transmissao angular em conformidade com os quadros 6 e
7 do apéndice 12 do anexo VI»;

(n) Na linha «CertificationNumberAngledrive», coluna «Descrigdo/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacéo:

«Refere-se ao componente adicional da transmissédo (ADC) certificado, instalado
na posicao de transmisséo angular.
Aplicavel apenas se 0 componente estiver presente no veiculo.
Entrada separada para cada grupo motopropulsor no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4.»;

(0) Na linha «CertificationNumberRetarder», colunas «Nome do parametro», «ID
do parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células sdo fundidas numa sé,
que passa a ter a seguinte redacéo:

«Dados de entrada do retardador em conformidade com os quadros 8 e 9 do
apéndice 12 do anexo VI»;
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()

(@)

(r)

(s)

(t)

(u)

Na linha «CertificationNumberRetarder», coluna «Descricao/referéncia», a
celula passa a ter a seguinte redacéo:

«Aplicavel apenas se 0 componente estiver presente no veiculo e as perdas do
retardador ndo forem fornecidas juntamente com os dados de entrada relativos ao
componente da transmisséo.
Entrada separada para cada grupo motopropulsor no caso de Varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4.»;

Na linha «Certification NumberAirdrag», colunas «Nome do parametro», «ID
do parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células sdo fundidas numa so,
que passa a ter a seguinte redacéo:

«Dados de entrada da resisténcia aerodinamica em conformidade com o quadro 1
do apéndice 9 do anexo VlI»;

Na linha «Certification NumberlEPC», colunas «Nome do parametro», «ID do
parametro», «Tipo» e «Unidade», as quatro células sdo fundidas numa so, que
passa a ter a seguinte redagéo:

«Dados de entrada do IEPC em conformidade com o apéndice 15 do anexo X-
B»;

Na linha «Certification NumberlEPC», coluna «Descricao/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redacéo:

«Aplicavel apenas se 0 componente estiver presente no veiculo.
«Entrada separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios
grupos motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o
ponto 10.1.4»;

Na linha «BodyworkCode», coluna «Descricdo/referéncia», a célula passa a ter
a seguinte redagéo:

«Valores admitidos: “CA”, “CB”, “CC”, “CD”, “CE”, “CF”, “CG”, “CH”, “CI”,
“CJ” em conformidade com a parte C, ponto 3, do anexo | do Regulamento (UE)
2018/858. No caso de chassis de autocarros com o cddigo de veiculo CX, nédo
deve ser fornecida qualquer entrada»;

Na linha «LowEntry», coluna «Descricdo/referéncia», a célula passa a ter a
seguinte redacao:

«“Entrada baixa” em conformidade com o ponto 1.2.3 do anexo I»;

(v) Sdo aditadas as seguintes linhas:

«

H2StorageUsa
bleCapacity

P545

double
1

[ka]

De acordo com o ponto 12.

Relevante apenas para veiculos
com um sistema de
armazenamento de combustivel
que contenha hidrogénio.

Para autocarros pesados, a
entrada s6 deve ser fornecida
pelo fabricante responsavel pelo
sistema de armazenamento de
combustivel ou se tiverem sido
introduzidas alteragbes num
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sistema de armazenamento de
combustivel existente.

HydrogenStor | P546 string [-1 Valores admitidos: | X X X
ageTechnolog “Compressed”, “Liquid”,
y “Cryo-compressed”

Relevante apenas para veiculos
com um sistema de
armazenamento de combustivel
que contenha hidrogénio.

Para autocarros pesados, a
entrada s6 deve ser fornecida
pelo fabricante responsavel pelo
sistema de armazenamento de
combustivel ou se tiverem sido
introduzidas alteragbes num
sistema de armazenamento de
combustivel existente.

SimulationTo | P547 token [-1 NUmero da licenca relacionado | X X X
olLicenceNu com a utilizagdo da ferramenta
mber de simulacdo em conformidade

com o artigo 7.°.

»;
4) O quadro 2 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ Antes da linha «Twin Tyres», é inserida a seguinte linha:

«

AxleNumber P548 intege | [] Posicdo do eixo da roda no | X X X
r veiculo, a contar da frente para
a retaguarda, comegando com 1

»;

(b) A linha «Certification NumberTyre» passa a ter a seguinte redacdo:

«

Dados de entrada dos pneus em conformidade com X X X
0 apéndice 3 do anexo X

»;

(c) Séo aditadas as seguintes linhas:

«

Wheel P549 double, 1 [Nm] Valor declarado de atrito da | X X
End extremidade da roda
Friction

Determinado de acordo com o
ponto 3.6 do anexo VII-A. As
extremidades das rodas
instaladas no veiculo devem ter
valores de atrito iguais ou
inferiores.

No caso dos valores
normalizados, ndo devem ser
facultados dados de entrada.

Entrada relevante apenas para
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0s eix0s ndo motores.

Certificati
on number certificado(s) para o atrito
wheel end declarado da extremidade da

P550 token [-1 Numero(s) de certificagdo do(s) | X X

roda referido pela entrada
relativa ao atrito da
extremidade da roda (P549)

Entrada relevante apenas para
0s eixos em que ¢ efetivamente
fornecida uma entrada relativa
ao atrito da extremidade da
roda.

Varias opgoes possiveis.

()

»:

O quadro 3 ¢ alterado do seguinte modo:

(@ Na linha «EngineCoolingFan/Technology», coluna «Descri¢do/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacao:

«Valores admitidos: “Crankshaft mounted - Electronically controlled visco clutch”,
“Crankshaft mounted - Bimetallic controlled visco clutch”, “Crankshaft mounted -
Discrete step clutch”, “Crankshaft mounted - On/off clutch”, “Belt driven or driven
via transm. - Electronically controlled visco clutch”, “Belt driven or driven via transm.
- Bimetallic controlled visco clutch”, “Belt driven or driven via transm. - Discrete step
clutch”, “Belt driven or driven via transm. - On/off clutch”, “Hydraulic driven -

Variable displacement pump”, “Hydraulic driven - Constant displacement pump”,
“Electrically driven - Electronically controlled”;»

(b) Na linha «SteeringPump/Technology», coluna «Descricdo/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redagao:

«Valores admitidos: “Fixed displacement”, “Fixed displacement with elec. control”,
“Dual displacement”, “Dual displacement with elec. control”, “Variable displacement
mech. controlled”, “Variable displacement elec. controlled”, “Electric driven pump”,
“Full electric steering gear”.
Para VEE, FCHV ou VHE com uma configuracao do grupo motopropulsor “S” ou “S-
IEPC” em conformidade com o ponto 10.1.1, os tunicos valores admitidos sdo
“Electric driven pump” ou “Full electric steering gear”.
Entrada separada para cada eixo direcional ativo exigido em combinagdo com a
posicdo do eixo a contar da frente para a retaguarda, comegcando com 1.»;

(c) Na linha «PneumaticSystem/Technology», coluna «Descrigdo/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacao:

«Valores admitidos: “Small”, “Small + ESS”, “Small + visco clutch ”, “Small + mech.
clutch”, “Small + ESS + AMS”, “Small + visco clutch + AMS”, “Small + mech.
clutch + AMS”, “Medium Supply 1-stage”, “Medium Supply 1-stage + ESS”,
“Medium Supply 1-stage + visco clutch”, “Medium Supply 1-stage + mech. clutch”,
“Medium Supply 1-stage + ESS + AMS”, “Medium Supply 1-stage + visco clutch +
AMS”, “Medium Supply 1-stage + mech. clutch + AMS”, “Medium Supply 2-stage”,
“Medium Supply 2-stage + ESS”, “Medium Supply 2-stage + visco clutch ”, “Medium
Supply 2-stage + mech. clutch”, “Medium Supply 2-stage + ESS + AMS”, “Medium
Supply 2-stage + visco clutch + AMS”, “Medium Supply 2-stage + mech. clutch +
AMS”, “Large Supply”, “Large Supply + ESS”, “Large Supply + visco clutch ”,
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(6)

“Large Supply + mech. clutch”, “Large Supply + ESS + AMS”, “Large Supply +
visco clutch + AMS”, “Large Supply + mech. clutch + AMS”, “Vacuum pump”,
“Small + elec. driven”, “Small + ESS + elec. driven 7, “Medium Supply 1-stage +
elec. driven”, “Medium Supply 1-stage + AMS + elec. driven”, “Medium Supply 2-
stage + elec. driven”, “Medium Supply 2-stage + AMS + elec. driven”, “Large Supply
+ elec. driven”, “Large Supply + AMS + e¢lec. driven”, “Vacuum pump + elec.
driven”;

Para VEE ou FCHV, os tnicos valores admitidos sdo as tecnologias “elec. driven”;»

O quadro 3-A é alterado do seguinte modo:

(@ Na linha «EngineCoolingFan/Technology», coluna «Descri¢ao/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacéao:

«Valores admitidos: “Crankshaft mounted - Electronically controlled visco clutch”,
“Crankshaft mounted - Bimetallic controlled visco clutch”, “Crankshaft mounted -
Discrete step clutch 2 stages”, “Crankshaft mounted - Discrete step clutch 3 stages”,
“Crankshaft mounted - On/off clutch”, “Belt driven or driven via transm. -
Electronically controlled visco clutch”, “Belt driven or driven via transm. - Bimetallic
controlled visco clutch”, “Belt driven or driven via transm. - Discrete step clutch 2
stages”, “Belt driven or driven via transm. - Discrete step clutch 3 stages”, “Belt
driven or driven via transm. - On/off clutch”, “Hydraulic driven - Variable
displacement pump”, “Hydraulic driven - Constant displacement pump”, “Electrically
driven - Electronically controlled”;»

(b) Na linha «SteeringPump/Technology», coluna «Descricdo/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redacéo:

«Valores admitidos: “Fixed displacement”, “Fixed displacement with elec. control”,
“Dual displacement”, “Dual displacement with elec. control”, “Variable displacement
mech. controlled”, “Variable displacement elec. controlled”, “Electric driven pump”,
“Full electric steering gear”.
Para VEE, FCHV ou VHE com uma configuragdo do grupo motopropulsor “S” ou “S-
[EPC” em conformidade com o ponto 10.1.1, os Unicos valores admitidos s&o
“Electric driven pump” ou “Full electric steering gear”.
Entrada separada para cada eixo direcional ativo exigido em combinacdo com a
posicao do eixo a contar da frente para a retaguarda, comecando com 1.»;

c A linha «ElectricSystem/AlternatorTechnology», coluna
«Descricdo/referéncia», é aditado o seguinte texto:

«Para VEE ou FCHV, ndo é necessario introduzir dados»;

(d A linha «ElectricSystem/SupplyFromHEVPossible», coluna
«Descrigdo/referéncia», é aditado o seguinte texto:

«Entrada relevante apenas para os VHE em combinagdo com tecnologia de alternador
“convencional” ou “inteligente”.»;

(e) Na linha «PneumaticSystem/SizeOfAirSupply», coluna
«Descrigdo/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redacao:

«Valores admitidos: “Small”, “Medium Supply 1-stage”, “Medium Supply 2-stage”,
“Large  Supply 1-stage”, “Large Supply 2-stage”, “not applicable”.
Para o compressor elétrico, deve ser indicado not  applicable”.
Para VEE ou FCHV, ndo é necessario introduzir dados»;

(13
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()

(8)

() Na linha «PneumaticSystem/CompressorDrive», coluna
«Descrigdo/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redacao:

«Valores admitidos: “mechanically”, “electrically”.
Para VEE ou FCHYV, o tnico valor admitido ¢ “electrically”»;

(9) Na linha «PneumaticSystem/Clutch», coluna «Descricdo/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redagao:

«Valores admitidos: “none”, “visco”, “mechanically”.
Para VEE ou FCHV, ndo é necessario introduzir dados»;

(h) Na linha «PneumaticSystem/SmartCompressionSystem>, coluna
«Descri¢do/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redacao:

“Para VEE, FCHV ou VHE com uma configura¢ao do grupo motopropulsor “S” ou
“S-IEPC” de acordo com o ponto 10.1.1, ndo € necessério introduzir dados»;

(i) Na linha «PneumaticSystem/Ratio Compressor ToEngine», coluna
«Descricdo/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redacao:

«Para 0 compressor elétrico, deve ser indicado “0.000”.
Para VEE ou FCHV, ndo é necessario introduzir dados»;
() Na linha «HVAC/EngineWasteGasHeatExchanger», coluna

«Descricdo/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redacao:
«Para VEE ou FCHV, ndo é necessario introduzir dados»;

(k) Nas linhas «HVAC/WaterElectricHeater», «HVAC/AirElectricHeater» e
«HVAC/OtherHeating Technology», coluna «Descricao/referéncia», as células
passam a ter a seguinte redacao:

«Introduzir dados apenas para VHE, FCHV e VEE»;
O quadro 4 ¢ alterado do seguinte modo:
(@  Ottitulo passa a ter a seguinte redacdo:
«Parametros de entrada “VehicleTorqueLimits” por velocidade (facultativo)y;

(b) Na linha «Velocidade engrenada», coluna «Descricdo/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redacao:

«Apenas tém de ser especificados numeros de velocidades nos casos em que sdo
aplicaveis limites do binario relativos ao veiculo em conformidade com o ponto 6»;

(c) Na linha «MaxTorque», coluna «Descricao/referéncia», € inserido o seguinte
texto:

«Binéario de entrada maximo do motor ou da transmissao para a velocidade especifica
definida em conformidade com o ponto 6.»;

O quadro 5 ¢ alterado do seguinte modo:

(@ Na linha «BodyworkCode», coluna «Descricao/referéncia», a célula passa a
ter a seguinte redacao:

((Valores admitidos: LCCA”’ L‘CB”, GLCC”’ CGCD”’ ‘GCE")’ 6GCF7,’ CCCG”’ GCCH”’ ‘GCI')?, L‘CJ’,
em conformidade com a parte C, ponto3, do anexol do Regulamento (UE)
2018/858»;
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(b) Na linha «Technology», coluna «Descricdo/referéncia», a célula passa a ter a
seguinte redacéo:

«Em conformidade com 0 quadro 1 do apéndice 1.
Valores admitidos: “FCV Article 9 exempted”, “Dual-fuel vehicle Article 9
exempted”, “HEV Article 9 exempted”, “PEV Article 9 exempted”, “In-motion
charging Article 9 exempted”, “Multiple powertrains Article 9 exempted”, “H2 ICE
Article 9 exempted”, “HV Article 9 exempted”, “Other technology Article 9
exempted”»;

(c) E aditada a seguinte linha:

«

SimulationT | P551 token | [-] NUmero da licenga relacionado | X X X X
oolLicence com a utilizagdo da ferramenta
Number de simulacdo em conformidade

com o artigo 7.°.

»:

9) O quadro 6 € alterado do seguinte modo:
(@) A linha «EngineStopStart», coluna «Descri¢do/referéncia», é aditado o
seguinte texto:
«Para VHE-CE, a entrada deve ser definida como “true”.»;
(b) Na linha «PredictiveCruiseControl», coluna «Descricdo/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redagé&o:
«Em conformidade com o ponto 8.1.4, os valores admitidos sao: “none”, “1,2”,
“1,2,37»;
(10) O quadro 7 passa a ter a seguinte redacdo:
«Quadro 7
Parametros gerais de entrada para VHE, VEE e FCHV
=) o
3 33
a 1%} E E I
s 2 2. 23
£ E 22 95
n 4 ] \g 8 g
i) h=] Q": 25
I= g 8a| 8¢
IS < < o
O O s Sa
8 g5
Nome do ID do <:E <:(’ o
parametro | parametro Tipo Unidade Descricéo/referéncia
Architectur | P400 string [-1 Em conformidade com o | X X X
elD ponto 10.1.3, sdo admitidos 0s
seguintes valores:
“Ez”, “ES”, ‘LE477’ “E_IEPC”’
“Pl”, 4‘P277’ “PZ.S”’ 64P3’7, “P47’,
“Sz”, “8377, “S477’ “S_IEPC”’
“Fz”, 4‘F377’ “F4”’ “F'IEPC”
Architectur | P552 string [-1 No caso de varios grupos X X
elDPwt2 motopropulsores independentes
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Nome do
parametro

ID do
parametro

Tipo

Unidade

Descrigdo/referéncia

Camides pesados

Camides médios

Autocarros pesados (veiculo

primario)

Autocarros pesados (veiculo

completo ou completado)

mecanicamente, em
conformidade com o ponto
10.1.4, deve ser fornecido o 1D
da arquitetura do segundo grupo
motopropulsor.

Em conformidade com os
pontos 10.1.3 e 10.1.4, séo
admitidos os seguintes valores:

“ED”, “E3”, “E4”, “E-IEPC”,
“gOm “§3n “g4”  “S[EPC”,
“E)7 “F3”, “F4”, “F-IEPC”

ovcC

P553

boolean

[l

Veiculo em que o SRAEE pode
ser carregado a partir de uma
fonte exterior.

Deve ser definido como “true”
para:

* VHE-CE
 VEE

* VH-CE, caso o dispositivo
de carregamento também
seja concebido para o
funcionamento normal do
veiculo e ndo apenas para
fins de servico

BatteryOnl
yMode

P554

boolean

A declarar para VH de acordo
com o ponto 2, ponto 50).

Para VEE, esta entrada deve ser
sempre definida como “true”.

Tecnologia
de

carregamen
to dindmico

P555

string

Valores admitidos: “None”,
“Overhead pantograph”,
“Overhead trolley”, “Ground
rail”, “Wireless”.

“Overhead pantograph” ndo ¢
aplicavel aos camides médios.

“Overhead trolley” s6 ¢
aplicavel aos autocarros
pesados.

»

(11) O quadro 8 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O titulo e o proémio passam a ter a seguinte redacéo:
«Parametros de entrada por posi¢cdo da maquina elétrica
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Entrada separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto 10.1.4
(aplicavel apenas se o componente estiver presente no veiculo ou no grupo
motopropulsor especifico).»;

(b) Na linha «CertificationNumberEM», as células das primeiras quatro colunas
sdo fundidas numa s0, que passa a ter a seguinte redagéo:

«

Dados de entrada do sistema de maquina elétrica em conformidade com o
apéndice 15 do anexo X-B

»

(c) Na linha «CertificationNumberADC», as células das primeiras quatro colunas
sdo fundidas numa sd, que passa a ter a seguinte redacao:

«

Dados de entrada do ADC em conformidade com o apéndice 12 do anexo VI Entrada facultativa no caso de
uma relagdo de transmissao
Unica adicional (componente
adicional da transmisséo) entre
0 veio da ME e o ponto de
ligagdo ao grupo
motopropulsor do veiculo, em
conformidade com 0
ponto 10.1.2.

No caso de um SME ligado
através de uma correia,
aplicam-se  as  disposi¢des
previstas no anexo VI, ponto
6.1.3.

Né&o é permitido se o parametro
“IHPCType” for definido como
“IHPC Type 1”

»)

(12) No quadro 9, apds o proémio, é aditado o seguinte paragrafo:
«Entrada separada para cada grupo motopropulsor individual no caso de varios grupos
motopropulsores independentes mecanicamente, em conformidade com o ponto
10.1.4.»;
(13) O quadro 10 passa a ter a seguinte redagéo:
«Quadro 10
Parametros de entrada por SRAEE
(Aplicavel apenas se 0 componente estiver presente no veiculo)
Nome do ID do Tipo Unidade Descricéo/referéncia
paréametro parametro
StringID P411 integer [-1 A disposi¢do dos subsistemas representativos de bateria em

conformidade com o anexo X-B a nivel do veiculo é
declarada atribuindo a cada subsistema de bateria uma cadeia
(string) especifica definida por este parametro. Todas as
cadeias especificas estdo ligadas em paralelo, todos os
subsistemas de bateria localizados numa cadeia paralela
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Nome do
parametro

ID do
parametro

Tipo

Unidade

Descricdo/referéncia

especifica estdo ligados em série.

Valores admitidos: “17, “27, “3”, ...

Dados de entrada

do SRAEE em conformidade com o

apéndice 15 do anexo X-B

DeteriorationPerf

ormanceRatio

pP557

double, 2

[%]

Para os VEE e os VH-CE, deve ser declarado como dado de
entrada o requisito minimo de desempenho (RMD) aplicavel
ao veiculo no ciclo de vida principal, em conformidade com
o0 anexo Il, quadro 3, do Regulamento (UE) 2024/1257 do
Parlamento Europeu e do Conselho®, ou um requisito
declarado de desempenho (RDD) superior ao RMD, se, por
sua vez, esse RDD for declarado pelo fabricante e avaliado
para o veiculo no ciclo de vida principal de acordo com as
disposicfes do Regulamento (UE) 2024/1257 e da respetiva
legislacdo de execucdo.

Para os VH que ndo sejam VH-CE, ndo devem ser facultados
dados de entrada.

SOCmin

P413

double, 1

[%]

Relevante apenas no caso de tipo de SRAEE “bateria”.

Para os VEE e os VH-CE com um modo predominante
apenas a bateria, em conformidade com o ponto 2, ponto 50),
esta entrada deve ser declarada em percentagem da
capacidade nominal quando a carga remanescente da bateria
for indicada a zero (ou outro limite minimo definido pelo
OEM) ao condutor ou se o funcionamento normal do
veiculo® no modo predominante apenas a bateria ndo for
possivel devido a baixa carga da bateria.

Para os VH que nédo sejam VH-CE e para os VH-CE sem um
modo predominante apenas a bateria, em conformidade com
0 ponto 2, ponto 50), esta entrada é facultativa e o pardmetro
apenas € eficaz na ferramenta de simulacdo quando o valor
introduzido é superior ao valor genérico, tal como
documentado no manual do utilizador.

SOCmax

P414

double, 1

[%]

Relevante apenas no caso de tipo de SRAEE “bateria”.

Para os VEE e os VH-CE com um modo predominante
apenas a bateria, em conformidade com o ponto 2, ponto 50),
esta entrada deve ser declarada em percentagem da
capacidade nominal quando o condutor recebe a indicacéo de
que o veiculo esta totalmente carregado.

Para os VH que ndo sejam VH-CE e para 0s VH-CE sem um
modo predominante apenas a bateria, em conformidade com
0 ponto 2, ponto 50), esta entrada é facultativa e o parametro
apenas ¢ eficaz na ferramenta de simulagdo quando o valor
introduzido é inferior ao valor genérico, tal como
documentado no manual do utilizador.

() Regulamento (UE) 2024/1257 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de abril
de 2024, relativo @ homologacdo de veiculos a motor e motores e dos sistemas,
componentes e unidades técnicas destinados a esses veiculos, no que respeita as suas
emissbes e & durabilidade da bateria (Euro7), que altera o
Regulamento (UE) 2018/858 do Parlamento Europeu e do Conselho e que revoga 0s
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Regulamentos (CE) n.° 715/2007 e (CE) n.° 595/2009 do Parlamento Europeu e do
Conselho, 0 Regulamento (UE) n.° 582/2011 da Comisséo, 0
Regulamento (UE) 2017/1151 da Comissdo, o Regulamento (UE) 2017/2400 da
Comissdo e o Regulamento de Execucdo (UE) 2022/1362 da Comisséo (JO L,
2024/1257, 8.5.2024, ELLI: http://data.europa.eu/eli/req/2024/1257/0j).

@ O “funcionamento normal do veiculo” exclui qualquer limitacdo significativa do
funcionamento (por exemplo, o “funcionamento de modo degradado” nao ¢
considerado como “funcionamento normal do veiculo™).»;

(14) Apdbs o quadro 11, € inserido o seguinte quadro:

«Quadro 11-A
Parametros de entrada por sistema de pilha de combustivel
(Aplicavel apenas se 0 componente estiver presente no veiculo)
Um ou dois sistemas de pilha de combustivel diferentes, podendo cada um deles ter
até trés unidades idénticas instaladas.

Nome do ID do Tipo Unidade Descricdo/referéncia
parametro | parametro

Count P558 integer [-] Numero de unidades idénticas, valores
permitidos: G‘l,” G‘2,” G(.3”

MinPower P559 integer [W] Entrada facultativa para a declaracdo do
limite inferior de poténcia aplicavel do
sistema de pilha de combustivel ao
nivel da integracdo do veiculo.

MaxPower P560 integer W] Entrada facultativa para a declaracdo do
limite superior de poténcia aplicavel do
sistema de pilha de combustivel ao
nivel da integracdo do veiculo.

Dados de entrada do sistema de pilha de
combustivel em conformidade com o apéndice 15
do anexo X-B

»;
(15) O ponto 6 passa a ter a seguinte redacao:

«6. Limites do binario dependentes da velocidade e desativagdo de velocidades»;
(16) O ponto 6.2 passa a ter a seguinte redacao:

«6.2. Desativacao de velocidades

Para a velocidade mais elevada apenas ou para as 2 velocidades mais elevadas (por
exemplo, as velocidades 5 e 6 numa caixa de 6 velocidades), o fabricante do veiculo
pode declarar uma desativacdo total das velocidades introduzindo na ferramenta de
simulacdo 0 Nm como limite de binario especifico das velocidades. Nao é permitido
declarar essa desativagdo de velocidades apenas para a segunda velocidade mais
elevada.»;

17 O ponto 10 passa a ter a seguinte redacao:
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(18)

(19)

(20)

(21)

«10. VHE, FCHV e VEE
As disposicdes que se seguem aplicam-se apenas no caso de VHE, FCHV e VEE.»;
Ao ponto 10.1.1, € aditado o seguinte paragrafo:
«No caso de um FCHV:
a)  “F”no caso de um componente de ME estar presente no veiculo;
b)  “F-IEPC” no caso de um componente IEPC estar presente no veiculo»;
No ponto 10.1.2, o primeiro paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

“Se a configuragdo do grupo motopropulsor do veiculo em conformidade com o
ponto 10.1.1 for “P”, “S”, “F” ou “E”, a posi¢do da ME instalada no grupo
motopropulsor do veiculo deve ser determinada em conformidade com as defini¢Ges
constantes do quadro 14.»;

O quadro 14 é alterado do seguinte modo:

(@ Na linha «2», coluna «Configuracdo do grupo motopropulsor nos termos do
ponto 10.1.1», a célula passa a ter a seguinte redacéo:

«E, S, F»;

(b) Na segunda linha «3», coluna «Configuracdo do grupo motopropulsor nos
termos do ponto 10.1.1», a célula passa a ter a seguinte redacao:

«E, S, F»;

() Na segunda linha «4», coluna «Configuracdo do grupo motopropulsor nos
termos do ponto 10.1.1», a célula passa a ter a seguinte redacao:

«E, S, F»;
Ao quadro 15, é aditada a seguinte entrada:

«

FCHV

F F2 Nao Nao Nao Sim Sim Nao Sim Néo

F3 Nao Nao Nao Nao Nao Sim Sim Nao

F4 Nao Nao Nao Nao Nao Nao Nao Sim

F- N&o N&o N&o Né&o Né&o Né&o 5 N&o
IEPC

(22)

> “Sim” (ou seja, componente do eixo presente) apenas no caso de ambos 0s
parametros “Differentiallncluded” e “DesignTypeWheelMotor” serem definidos como
(13 2

falso”»;

Apdbs o quadro 15, é inserido o seguinte ponto:
«10.1.4. Definicdo do ID da arquitetura para o segundo grupo motopropulsor

independente mecanicamente

Nos casos em que o veiculo esta equipado com dois grupos motopropulsores e em que
cada grupo é propulsor de diferentes eixos de rodas do veiculo e os diferentes grupos
motopropulsores ndo podem, em circunstancia alguma, ser ligados mecanicamente, o
fabricante do veiculo deve declarar um segundo ID do grupo motopropulsor definido
em conformidade com o ponto 10.1.3. Além disso, os dois grupos motopropulsores
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(23)

devem partilhar o mesmo SRAEE e conversores de energia elétrica em mecanica
separados.

A este respeito, os eixos hidraulicos devem, em conformidade com o ponto 5, segundo
paréagrafo, alinea a), do presente anexo, ser tratados como eixos ndo motores e, por
conseguinte, ndo devem ser contados como um grupo motopropulsor independente
mecanicamente.

SO os grupos motopropulsores de configuracdo S, S-IEPC, F, F-IEPC e E, em
conformidade com o ponto 10.1.1, podem ser declarados em caso de presenca de um
segundo grupo motopropulsor independente mecanicamente. Além disso, s6 podem
ser declaradas as combinagdes de ID da arquitetura para o primeiro e segundo grupos
motopropulsores indicados com “sim” no quadro 15-A.»;

Apos o ponto 10.1.4, é inserido o0 seguinte quadro:
«Quadro 15-A

Dados de entrada validos sobre a arquitetura do grupo motopropulsor para a
ferramenta de simulacédo
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N
=
o (s
20 2 E- S- F-
%’ - % E2 |E3 | E4 | IEP | S2 | S3 | S4 | IEP | F2 | F3 | F4 | IEP
S 2 C C C
< 5
<
E2 Si | Si | Si | Sim | Na | Na| Na|Ni | Nd| Nad| Nd | Néo
m | m | m 0 0 0 o| 0| o0
E3 Si | Si | Si | Sim | Na|Na| Na|Na | Na| Na| Na| Néo
m | m | m 0 0 0 o| 0] o
E4 Si | Si | Si | Sim | Na|Na| Na|Na | Na | Na| Na| Néo
m | m | m 0 0 0 o| 0] oO
E-IEPC Si | Si | Si | Sim | Na | Na | Na | Ni | N& | N& | N& | Nao
m| m/| m 0 0 0 o| o] o
S2 Na | N& | N& | Ndo | Si | Si | Si | Sim | Na | N& | Na | Nédo
0 0| o m | m/|m o| o] o
S3 Nad | N& | N& | Ndo | Si | Si | Si | Sim | Na | N& | Na | Ndo
0 0| o m | m/|m o| o] o
S4 Na | N& | N& | Ndo | Si | Si | Si | Sim | Na | N& | Na | Ndo
0 0| o m | m/|m o| o] o
S-IEPC Nad | N& | N& | Ndo | Si | Si | Si | Sim | Na | N& | Na | Ndo
0 0| o m | m/|m o| o] o
F2 Na | N& | N& | Ndo | N& | Na | N& | Ndo | Si | Si | Si | Sim
0 0| o 0 0 0 m | m| m
F3 Na | N& | N& | Ndo | Na | Na | N& | Ndo | Si | Si | Si | Sim
0 0| o 0 0 0 m | m| m
F4 Na | Na | Nd | Ndo | Na | Na | Na | Nao | Si | Si | Si | Sim
0 0| o 0 0 0 m | m | m
F-IEPC Na | Na | N& | Ndo | Na | Na | Na | Nao | Si | Si | Si | Sim
0 0| o 0 0 0 m | m | m
»;
(24) Apos o ponto 11.5, sdo aditados 0s seguintes pontos:
«12. Capacidade utilizavel do sistema de armazenamento de combustivel com
hidrogénio
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Para os sistemas de armazenamento de combustivel que contenham hidrogénio, deve
ser determinada a capacidade utilizavel.

12.1

Hidrogénio gasoso comprimido

A capacidade utilizavel deve ser calculada com base na seguinte equacao:

em que:

Musable

VccHss

Pmin,rel

pis°c, N

P15°C, pmin,rel

WP

Mysable = Venss * (P1sec, nwp — Pisec, pmin,rel) - 0,001

capacidade utilizavel [kg]
volume da tecnologia de armazenamento de hidrogénio comprimido [I]

pressdo relativa correspondente ao estado vazio do reservatdrio de
hidrogénio [MPa]

densidade do hidrogénio gasoso comprimido a 15°C e a pressdo
nominal de servico (PNS), tal como definido no ponto 2.17 do
Regulamento n.° 134 da ONU [g/l]

Este valor da densidade deve ser determinado a partir do quadro 16 por
interpolagéo linear.
densidade do hidrogénio gasoso comprimido a 15 °C e pmin,rel [0/1]

Este valor da densidade deve ser determinado a partir do quadro 16 por
interpolacédo linear.

Quadro 16
Densidade do hidrogénio comprimido a 15 °C [g/l]
Tempoeratu ra Presséo (MPa)
¢ 0,5 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 35 | 70
15 05109 |17 |26 |34 |42 |49 |57 |65 | 73| 80 |24,0] 40,2

12.2 Hidrogénio liquido

A capacidade utilizavel deve ser calculada com base na seguinte equacéo:

em que:
Musable
VLHss

Pfull ref

Mysable = VLHSS * (pfull,ref - pempty) 0,001

capacidade utilizavel [kg]
volume da tecnologia de armazenamento de hidrogénio liquido [I]

densidade do hidrogénio liquido correspondente ao estado cheio do
reservatorio de hidrogénio [g/l], definida pelas seguintes condigdes de
funcionamento:

a) O veiculo é utilizado até se atingir o estado vazio do reservatério de
hidrogeénio;

b) O reabastecimento comeca imediatamente a seguir;
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c) No que diz respeito ao estado do hidrogénio fornecido pela
infraestrutura de reabastecimento de hidrogénio, deve ser feita
referéncia as normas internacionais, se disponiveis.

Pempty densidade do hidrogénio liquido correspondente ao estado vazio do
reservatorio de hidrogénio [g/l]

O modelo de calculo das densidades deve ser divulgado a entidade homologadora, a
pedido desta.

12.3  Hidrogénio criocomprimido
A capacidade utilizavel deve ser calculada com base nas seguintes equacoes:

Mysaple = VecHss Pfilling fusable - 0,001

Pfilling = 0,0589 - Pfilling + 52,395

em que:
Musavle Capacidade utilizavel [kg]

Vcehss volume da tecnologia de armazenamento de hidrogénio
criocomprimido [l]

Prilling densidade do hidrogénio no final do processo de reabastecimento [g/l]
fusable parte utilizavel determinada a partir do quadro 17 por interpolacdo
linear [-]

Prilling pressao absoluta do hidrogénio no reservatdrio no final do processo de

reabastecimento [bar]

O valor da pressdo do hidrogénio no reservatorio, no final do processo de
reabastecimento, utilizado nos calculos deve ser documentado na ficha de informacg6es
relativa ao sistema de reservatorio de hidrogénio criocomprimido. As normas
internacionais existentes em matéria de infraestruturas de reabastecimento
criocomprimido devem ser tidas em conta na determinacao deste valor, se ja estiverem
disponiveis.

Quadro 17

Parte utilizavel da massa de hidrogénio numa tecnologia de armazenamento de
hidrogénio criocomprimido [-]

Presséo absoluta
correspondente ao estado e []
vazio do reservatorio de usable
hidrogenio [bar]
> 0,97
8 0,95
10 0,93
15 0,88
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(25)

20 0,85
30 0,75

* Os valores especificados para fusable pressupdem que o
reservatorio dispde de um sistema de aquecimento interno
que ¢ ativado quando € atingida a pressdo minima. Caso nédo
exista tal sistema de aquecimento no reservatorio, o
fabricante deve aplicar, mediante acordo da entidade
homologadora, um valor inferior para fusale.

»,

No apéndice 1, o quadro 1 é alterado do seguinte modo:

(@ Na linha «Veiculos a pilha de combustivel», coluna «Critérios de isencdo», a
célula passa a ter a seguinte redacéo:

«Os veiculos ficam isentos quando se aplicar, pelo menos, um dos seguintes critérios:

— trata-se de um veiculo a pilha de combustivel que ndo é um veiculo hibrido a pilha
de combustivel em conformidade com o ponto 2, subponto 13, do presente anexo,

— 0 veiculo estd equipado com ME madltiplas num mesmo grupo motopropulsor que
ndo estdo colocadas no mesmo ponto de ligacdo no sistema de tracdo, em
conformidade com o ponto 10.1.2 do presente anexo,

— 0 veiculo esta equipado com ME mdltiplas num mesmo grupo motopropulsor que
estdo colocadas no mesmo ponto de ligacdo no sistema de tracdo, em conformidade
com o ponto 10.1.2 do presente anexo, mas ndo tém as mesmas especificacdes (ou
seja, 0 mesmo certificado de componente),

— 0 veiculo tem uma arquitetura do grupo motopropulsor diferente de F2 a F4 ou F-
IEPC em conformidade com o ponto 10.1.3 do presente anexo

»:

(b)  E suprimida a linha «MCI a hidrogénio»;

(c) Na linha «Com duplo combustivel», coluna «Critérios de isencdo», a célula
passa a ter a seguinte redacao:

«Veiculos com duplo combustivel com um motor alimentados a gas natural ou GPL
dos tipos 1B, 2B e 3B, tal como definidos no artigo 2.°, pontos 53, 55 e 56, do
Regulamento (UE) n.° 582/2011, ou veiculos com duplo combustivel com um motor
alimentados a hidrogénio de um tipo diferente do 1A, tal como definidos no artigo 2.°,
ponto 52, do Regulamento (UE) n.° 582/2011.»;

(d) Na linha «VHE», coluna «Critérios de isencdo», a célula passa a ter a seguinte
redacgéo:

«Os veiculos ficam isentos quando se aplicar, pelo menos, um dos seguintes criterios:

— 0 veiculo esta equipado com ME mdltiplas num mesmo grupo motopropulsor que
ndo estdo colocadas no mesmo ponto de ligacdo no sistema de tracdo, em
conformidade com o ponto 10.1.2 do presente anexo,

— 0 veiculo esta equipado com ME mdaltiplas num mesmo grupo motopropulsor que
estdo colocadas no mesmo ponto de ligagdo no sistema de tracdo, em conformidade
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com o ponto 10.1.2 do presente anexo, mas ndo tém as mesmas especificacdes (ou
seja, 0 mesmo certificado de componente),

— 0 veiculo tem uma arquitetura do grupo motopropulsor diferente de P1 a P4, S2 a
S4, S-IEPC em conformidade com o ponto 10.1.3 do presente anexo ou diferente de
um IHPC tipo 1»;

(e) Na linha «VEE», coluna «Critérios de isencdo», a célula passa a ter a seguinte
redacéo:

«Os veiculos ficam isentos quando se aplicar, pelo menos, um dos seguintes critérios:

— 0 veiculo esta equipado com ME madltiplas num mesmo grupo motopropulsor que
ndo estdo colocadas no mesmo ponto de ligacdo no sistema de tragdo, em
conformidade com o ponto 10.1.2 do presente anexo,

— 0 veiculo estd equipado com ME madltiplas num mesmo grupo motopropulsor que
estdo colocadas no mesmo ponto de ligacdo no sistema de tracdo, em conformidade
com o ponto 10.1.2 do presente anexo, mas ndo tém as mesmas especificacdes (ou
seja, 0 mesmo certificado de componente),

— 0 veiculo tem uma arquitetura do grupo motopropulsor diferente de E2 a E4 ou E-
IEPC em conformidade com o ponto 10.1.3 do presente anexo»;

(f)  Na linha «Varios grupos motopropulsores permanentemente independentes
mecanicamente», coluna «Critérios de isencdo», a célula passa a ter a seguinte
redacgéo:

«O veiculo esta equipado com mais de um grupo motopropulsor em que cada grupo €
propulsor de diferente(s) eixo(s) de rodas do veiculo, em que os diferentes grupos
motopropulsores ndo podem, em circunstancia alguma, ser ligados mecanicamente, e
em que o sistema especifico ndo é abrangido pelas combinaces permitidas definidas
no ponto 10.1.4 do presente anexo.»;

(9) E suprimida a linha «Carregado em movimento»;
(h) E aditada a seguinte linha:

«

Outra

Qualquer outra tecnologia de propulsdo ndo enumerada | “Other

no presente quadro para a qual ndo seja possivel realizar | technology
uma simulacdo em conformidade com o artigo 9.° do | Article 9
presente regulamento, devido as limitacdes da ferramenta | exempted”

de simulagcdo relativamente a essa tecnologia de
propulsédo especifica.

».

ANEXO 111

O anexo 1V ¢ alterado do seguinte modo:

(1)

(2)

Ao ponto 2, é aditado o seguinte subponto:

«(4) “Autonomia a hidrogénio”: A distancia que pode ser percorrida com base na
quantidade utilizavel de hidrogénio.»;

O ponto 3 é alterado do seguinte modo:
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(@)

A parte | € alterada do seguinte modo:
(@) E suprimido o ponto 1.1.9;
(b) Apds o ponto 1.1.15, € inserido o seguinte ponto:
«1.1.15a. Arquitetura FCHV (p. ex., F2, F3)

........................................................ »;
(c) E suprimido o ponto 1.1.18;
(d) O ponto 1.1.29 passa a ter a seguinte redacéo:

«1.1.29. Sistema de reservatorio no caso de gas natural ou hidrogénio
(comprimido, liquefeito) ...»;

(e) Apos o ponto 1.1.30, sdo inseridos os seguintes pontos:
«1.1.31. Numero de homologacao do veiculo

1.1.32. Numero de licenca da ferramenta de simulacdo

(f)  Apds o ponto 1.8.3, sdo inseridos 0s seguintes pontos:
«1.8.3a. NUmero da licenca do método CFD (se aplicavel)

1.8.3b. Delta CdxA do CFD (se aplicavel)

(@) Ospontos 1.10.5.2 a 1.10.5.5 passam a ter a seguinte redag&o:

«1.10.5.2. Tipo de bomba de calor que refrigera o compartimento do
(670] 10 (1] (0] (SRR

1.10.5.3. Tipo de bomba de calor que aquece o compartimento do condutor

1.10.5.4. Tipo de bomba de calor que refrigera o compartimento dos
PASSAGEITOS ..c.vvevereviesieeie e eree e ee e

1.10.5.5. Tipo de bomba de calor que aguece o compartimento dos
PASSAGEITOS ..vvveveeeieeieenieereesieesee e seeenee e »;

(h) O ponto 1.10.5.7 passa a ter a seguinte redacéo:
«1.10.5.7. Vidros duplos (SIM/NE0) .......ccererereniiiiiiiee e »;
(i)  Apds o ponto 1.13.15, é inserido 0 seguinte ponto:
«1.13.16 Aumento das limitaGhes .........ccccveverieereere e »;
(5)) Apds o ponto 1.14.7, é aditado o seguinte ponto:
«1.14.7a. Motores de rodas com tipo de concecdo (sim/ndo)

(k) O ponto 1.15 passa a ter a seguinte redagéo:

«1.15. EspecificacBes dos sistemas recarregaveis de armazenamento de
energia — Bateria»;

(D O ponto 1.15.6 passa a ter a seguinte redacéo:

23

PT



PT

«1.15.6. Meétodo de certificagdo (medido, valores normalizados)

(m) Apds o ponto 1.15.8, sdo inseridos 0s seguintes pontos:

«1.16. Especificagdes dos sistemas recarregaveis de armazenamento de
energia — Condensador

1.16.1. MOEIO ...covviieeeeee e

1.16.2. NUmero de CertifiCagao ..........ccoevvevueiveieeiie e,

1.16.3. Capacidade elétrica (F) .....cccovevvereeriereieresneeeieriese s

1.16.4. Tensdo Minima (V) .ccccccevveveiieseere e

1.16.5. Tensdo MAaxima (V) ..cceverererere e

1.16.6. Valor de dispersdo dos dados e informacGes de entrada

1.16.7. Método de certificacdo (medido, valores normalizados)

1.17. Especificacdes do(s) sistema(s) de pilha de combustivel

1.17.2. MOEIO ..o

1.17.2. NUmero de certificagao ..........cccoovevevieieeire e,

1.17.3. Método de certificagdo (medido, valores normalizados)

1.17.4. Poténcia nominal (KW) ......ccooiiiiiiiee e
1.17.5. CoNtagem .....ccovveiiiiieiiee e »;
(n) O ponto 2.1 passa a ter a seguinte redacao:

«2.1. Parametros de simulacéo (para cada perfil de utilizacdo e combinacéo
de carga, no caso de VHE-CE separadamente para 0 modo de perda de
carga, modo de conservacdo de carga e ponderado, no caso de VE-CE
separadamente para 0 modo de perda de carga e 0 modo de conservacao de
carga)»;

(0) Apos o ponto 2.1.4, é inserido o seguinte ponto:
«2.1.5. Subgrupo de veiculos primarios

(p) Apds o ponto 2.2.8, sdo inseridos 0s seguintes pontos:
«2.2.9. Eficiéncia media da caixa de velocidades (%)

2.2.10. Eficiéncia média dos €iX0S (%0) ....cccovvrerieierieiene e »;
(@) Apds o ponto 2.3.16, sdo inseridos 0s seguintes pontos:

«2.3.17. Consumo de combustivel e de energia do aquecedor auxiliar no
caso de veiculos de emissdes zero (g/km, g/p-km, 1/200 km, I/p-km,
MJI/Km, Mj/p-Km) ..ooeiiiiiiieees

2.3.18. CO2 de aquecedor auxiliar no caso de veiculos de emissdes zero
(g/km, g/p-km) .........
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(b)

2.3.19. Fator de utilidade .........cccovevvvveiniie e »;
(r) O ponto 2.4 passa a ter a seguinte redagéo:

«2.4. Autonomias elétricas e com emissdes zero (para o inicio e o fim de
vida)»;

(s) Apos o ponto 2.4.3, é inserido 0 seguinte ponto:
«2.4.4. Autonomia a hidrogénio (KM) .......ccccceverenieiiinienenese e »;
A parte 1l é alterada do seguinte modo:
(@ Apo6s o ponto 1.1.5a, é inserido o seguinte ponto:
«1.1.5b. Poténcia propulsora total relevante para a atribuicdo do subgrupo

(b)  E suprimido o ponto 1.1.9;
(c) Apos o ponto 1.1.15, € inserido o seguinte ponto:
«1.1.15a. Arquitetura FCHV (p. ex., F2, F3)

........................................................ »;
(d) E suprimido o ponto 1.1.18;
(e) Apo6s o ponto 1.1.21, € inserido o seguinte ponto:

«1.1.22. Numero de homologacao do veiculo

(f)  Apds o ponto 1.2.18, € inserido o seguinte ponto:

«1.2.19. Poténcia nominal total do(s) sistema(s) de pilha de combustivel
(KW) e »;

() O ponto 2 passa a ter a seguinte redacéo:

«2. Emissbes de CO2 e consumo de combustivel do veiculo (para cada
perfil de utilizacdo e combinacdo de carga, no caso de VHE-CE
separadamente para 0 modo de perda de carga, modo de conservacdo de
carga e ponderado, no caso de VE-CE separadamente para 0 modo de perda
de carga e o0 modo de conservacgao de carga)»;

(h)  Apos o ponto 2.4.5, sdo inseridos 0s seguintes pontos:

«2.4.6. Consumo de combustivel e de energia do aquecedor auxiliar no
caso de veiculos de emissbes zero (g/km, g/p-km, 1/100 km, I/p-km,
MJ/km, Mj/p-km) ...,

2.4.7. CO2 de aquecedor auxiliar no caso de veiculos de emissdes zero
(g/km, g/p-km) .........

2.4.8. Fator de utilidade ..........cocevevvivieeeiiciiie e »;
(i) O ponto 2.5 passa a ter a seguinte redagéo:

«2.5. Autonomias elétricas (para o inicio e o fim de vida)»;
(j)) Apds o ponto 2.5.3, é inserido o0 seguinte ponto:

«2.5.4. Autonomia a hidrogénio (Km) ........cccccvievievienieniece e »;
(k) O ponto 2.6.1 passa a ter a seguinte redacao:
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«2.6.1. EmissGes especificas de CO2 (9/t-km)

(D O ponto 2.6.4 passa a ter a seguinte redacao:
«2.6.4. Emissdes especificas de CO2 (9/p-km)

»

(m) Os pontos 2.6.7, 2.6.8 e 2.6.9 passam a ter a seguinte redag&o:
«2.6.7. Autonomia real em perda de carga para o inicio e o fim de vida

[(X11) I
2.6.8. Autonomia equivalente em modo elétrico total para o inicio e o
fim de vida (KM) ..o
2.6.9. Autonomia com zero emissdes de CO para o inicio e o fim de
vida (Km) oo »;

(n) Apds o ponto 2.6.9, sdo inseridos 0s seguintes pontos:
«2.6.10. Autonomia a hidrogenio (KM) ........cccooerrnniinienennse e
2.6.11. CO2 (G/KM) eovvieeiceceeees e
2.6.12. CO2 (9/M3-KIM) ..o
2.6.13. Consumo de combustivel (g/km)
2.6.14. Consumo de combustivel (g/t-km)
2.6.15. Consumo de combustivel (9/p-km)
2.6.16. Consumo de combustivel (g/m3-km)
2.6.17. Consumo de combustivel (1/200 km)
2.6.18. Consumo de combustivel (I/t-km)
2.6.19. Consumo de combustivel (I/p-km)
2.6.20. Consumo de combustivel (1/m3-km)

2.6.21. Consumo de energia (MJ/km, kWh/km)

2.6.22. Consumo de energia (MJ/KM) ....ccooeviieiiiiiie e
2.6.23. Consumo de energia (MJ/KM) .......ccoooviiiniiiinee e
2.6.24.  Consumo  de  energia  (MJm3km,  kWh/m3-km)

»

(c) Naparte Ill, 0 ponto 1.1 passa a ter a seguinte redagéo:
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«1.1. Dados e informacgfes de entrada, conforme estabelecido no anexo lIll, para o
veiculo primério, exceto: 0 mapa do combustivel do motor; os fatores de correcdo do
motor WHTC_Urban, WHTC_Rural, WHTC_Motorway, BFColdHot, CFRegPer; as
caracteristicas do conversor de binério; os mapas de perda para a transmissdo, o
retardador, a transmissdo angular e o eixo; o(s) mapa(s) do consumo de energia
elétrica para sistemas de motores elétricos e IEPC; os pardmetros de perda elétrica
para 0 SRAEE; o mapa de combustivel para FCS.».

ANEXO IV

O anexo V é alterado do seguinte modo:

1)

1)
(1)

Ao ponto 3.1.2, é aditado o seguinte paragrafo:

«Se um motor da familia de motores CO., definido em conformidade com o
apéndice 3, estiver instalado num veiculo equipado com um dispositivo a bordo para a
monitorizacdo e registo do consumo de combustivel e/ou de energia e da
quilometragem dos veiculos a motor, em conformidade com os requisitos referidos no
artigo 5.°-C, alinea b), do Regulamento (CE) n.° 595/2009, o motor de ensaio deve
estar equipado com este dispositivo a bordo.»;

No ponto 3.1.6.2, o titulo «Quadro 1» é substituido por «Quadro 1-Ax;
O ponto 3.2 é alterado do seguinte modo:
(@ O primeiro paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

«O respetivo combustivel de referéncia dos sistemas do motor objeto de ensaio deve
ser selecionado entre os tipos de combustivel que figuram no quadro 1, devendo ser o
mesmo combustivel de referéncia utilizado para a homologacdo CE nos termos do
Regulamento (UE) n.°582/2011. As propriedades dos combustiveis de referéncia
enumerados no quadro 1 devem ser as especificadas no anexo IX do Regulamento
(UE) n.°582/2011 da Comissdo e, no caso do hidrogénio, no anexo 5 do Regulamento
n.° 49 da ONU.»;

(b) O sexto paragrafo passa a ter a seguinte redacao:

«No que se refere aos combustiveis gasosos e de hidrogénio, as normas de
determinacdo do NCV, em conformidade com o quadro 1, contém o célculo do valor
calorifico com base na composi¢do do combustivel. A composi¢do do combustivel
gasoso ou de hidrogénio necessaria para determinar o NCV € obtida a partir da analise
do lote do combustivel de referéncia utilizado nos ensaios de certificacdo. Para obter a
composi¢do do combustivel gasoso ou de hidrogénio utilizado para determinar o
NCV, deve ser efetuada uma Unica analise por um laboratorio independente do
fabricante que requer a certificacdo. Para os combustiveis gasosos ou de hidrogénio, o
NCYV deve ser determinado com base nessa analise unica e ndo no valor médio de duas
medicgdes distintas.»;

(c) O sétimo paragrafo passa a ter a seguinte redacao:

«Para 0s combustiveis gasosos e de hidrogénio, é permitida, a titulo excecional, a
mudanca de reservatorios de alimentagdo de combustivel dos diferentes lotes de
producdo. Nesse caso, 0 NCV de cada lote de combustivel utilizado deve ser calculado
e o valor mais elevado deve ser documentado.»;

(d) O quadro 1 é alterado do seguinte modo:
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(4)

()

(6)

)

(8)

(@ Na linha «Gaséleo/lgnicdo por compressdo», coluna «Tipo de
combustivel de referéncia», a célula passa a ter a seguinte redagéo:

«B7 ou B100»;
(b) E aditada a seguinte linha:

«

Hidrogénio/ignicao
comandada ou
hidrogénio/ignicao
por compressao

Hidrogénio
ISO 6976 ou ASTM 3588

»

No ponto 3.2.1, primeiro pardgrafo, a segunda frase passa a ter a seguinte redacao:
«Um dos dois combustiveis de referéncia deve ser sempre o B7 ou 0 B100 e o outro
combustivel de referéncia deve ser G25, GR GPL — combustivel B, ou hidrogénio.»;

No ponto 3.5, quadro 2, a linha «Caudal massico do combustivel para combustiveis

gasosos» passa a ter a seguinte redagéo:

«

Caudal <1% da| 0,99-(<1% da| >0,995 [1% da leitura| <2s
mMassico de | calibracao 1,01 | calibracéo ou 05% da
combustiveis | maxima® maxima® calibragem
gasosos e de méaxima do
hidrogénio caudal®,

consoante 0 que

for maior

»)

No ponto 4.3.3.1, o paragrafo passa a ter a seguinte redacao:

«Para além das disposices definidas no anexo 4 do Regulamento n.° 49 da ONU,
devem ser registados o caudal massico efetivo do combustivel consumido pelo motor
em conformidade com o ponto 3.4 e os dados referidos no ponto 4.3.5.3, n.°5,
alinea a), em aplicacdo ao ensaio WHTC.»;

No ponto 4.3.4.1, o paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

«Para além das disposi¢es definidas no anexo 4 do Regulamento n.° 49 da ONU,
devem ser registados o caudal massico efetivo do combustivel consumido pelo motor
em conformidade com o ponto 3.4 e os dados referidos no ponto 4.3.5.3, n.°5,
alinea a), em aplicacdo ao ensaio WHSC.»;

No ponto 4.3.5.3, primeiro paragrafo, ap6s o ponto 4), é aditado o seguinte ponto:

«(5) Se o motor de ensaio estiver equipado com um dispositivo a bordo para a
monitorizacdo e registo do consumo de combustivel e/ou de energia e da
quilometragem dos veiculos a motor, em conformidade com o ponto 3.1.2:

a) As informag0es descritas nos pontos 8.13.15.3 a 8.13.15.8 do anexo X-A,
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(9)

(10)

(11)

b) Para cada ponto do caudal massico do combustivel registado em conformidade
com o ponto 3, o valor instantineo OBFCM do caudal do combustivel do motor
referido no ponto 5.13 do anexo X-A;

C) Os intervalos de tempo entre os diferentes pontos do caudal massico do
combustivel registados em conformidade com o ponto 3.»;

Ao ponto 5.3.3,1, quadro 4, sdo aditadas as seguintes entradas:

«

Hidrogénio/lgnicéo
comandada ou

Hidrogénio/Ignig&o Hidrogenio 120,0
por compressao
Gasoleo/lgnicdo por 5100 272

compresséao

»;

Ao ponto 6.1.9, é aditado o seguinte texto:

«No caso de um motor a gaséleo ensaiado com um tipo de combustivel de referéncia
B100 em conformidade com o ponto 3.2, é indicado «Diesel B100 Cl» nos dados de
entrada da ferramenta de pré-tratamento do motor.»;

No apéndice 2, a parte 1 é alterada do seguinte modo:
(@ O ponto 3.2.2.2 passa a ter a seguinte redacéo:

«

3.2.2.2. | Veiculos pesados a
Diesel/gasolina/GPL/GN/etanol
(ED95)/etanol (E85)/
hidrogénio (T) /hidrogénio
(TD) /hidrogénio (8))
/hidrogénio  (UD)  /Diesel
B100WAy)

»;

(b) O ponto 3.2.17.1 passa a ter a seguinte redagéo:

«

3.2.17.1. | Combustivel:  GPL  /GN-
H/GN-L /GN-HL/ hidrogénio
(M /hidrogénio (TD)
/hidrogénio (U) /hidrogénio
(UD)®ED

»;

(c) O ponto 3.5.5.2.1 passa a ter a seguinte redacao:

«
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(12)

3.56.5.2.1. | Para 0os motores com duplo
combustivel alimentados géas
natural ou GPL: emissOes
especificas de CO. durante o
WHSC em conformidade com
0 ponto 6.1 do apéndice 4 —
g/kWh

»;

(d) Apos o ponto 3.5.5.2.1, sdo inseridos 0s seguintes pontos:

«

3.5.,5.2.2. | Para 0s motores com duplo
combustivel alimentados a
hidrogénio: consumo
especifico de energia durante
0 WHSC em conformidade
com 0 ponto 6.2  do
apéndice 4 — MJ/kWh

35523 Para 0s rpotore_s com duplo
combustivel alimentados a
hidrogénio: consumo
especifico de gasoleo durante
0 WHSC, SFCWHSC,corr,
determinado em conformidade
com o ponto 6 do

apéndice 4 — MJ/kWh

»;

(e) E aditada a seguinte nota de quadro:

«(11) No caso dos motores alimentados a hidrogénio, as letras T, TD, U e UD
correspondem ao seguinte:

(@) T no caso de um motor de ignicdo comandada estar homologado e calibrado para
hidrogénio gasoso

(b) TD no caso de um motor Diesel estar homologado e calibrado para hidrogénio
gasoso

(c) U no caso de um motor de ignicdo comandada estar homologado e calibrado para
hidrogeénio liquefeito

(d) UD no caso de um motor Diesel estar homologado e calibrado para hidrogénio
liquefeito»;

No apéndice 3, ap6s o ponto 1.10.1, sdo aditados 0s seguintes pontos:

«1.11. Disposi¢Oes especiais para motores Diesel ensaiados com um tipo de
combustivel de referéncia B100

1.11.1. Todos os motores da mesma familia de CO, devem poder funcionar com B100
puro e exatamente com a mesma gama de misturas de biogasoleo, tal como indicado
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(13)

no ponto 3.2.2.2.1 da ficha de informacbes elaborada em conformidade com o
apéndice 2.»;

O apéndice 4 é alterado do seguinte modo:
(@ O ponto 4 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ Apos o segundo paragrafo, € inserido o seguinte paragrafo:

«Se um motor da familia de motores CO>, selecionado em conformidade com o ponto
3, estiver instalado num veiculo equipado com um dispositivo a bordo para a
monitorizacdo e registo do consumo de combustivel e/ou de energia e da
quilometragem dos veiculos a motor, em conformidade com os requisitos referidos no
artigo 5.°-C, alinea b), do Regulamento (CE) n.° 595/2009, o motor de ensaio deve
estar equipado com este dispositivo de bordo.»;

(b) Ao quinto paragrafo, ponto 3), € aditado o seguinte paragrafo:

«No caso de ser utilizado combustivel comercial ou um combustivel de referéncia do
tipo hidrogénio, o NCV deve ser calculado em conformidade com as normas
aplicaveis indicadas no quadro 1 do presente anexo a partir da analise de combustivel
apresentada pelo fornecedor do combustivel.»;

(b) No ponto 5.3, primeiro paragrafo, a alinea b) é alterada do seguinte modo:
(@ Nosubponto E, a primeira frase passa a ter a seguinte redacao:

«O ponto D supra néo se aplica a motores com duplo combustivel alimentados a gas
natural ou GPL.»;

(b) E aditado o seguinte subponto:

«F. O ponto D ndo se aplica a motores com duplo combustivel alimentados a
hidrogénio. Neste caso, o coeficiente de evolucdo deve ser calculado através da
divisdo do consumo especifico de energia do segundo ensaio pelo consumo especifico
de energia do primeiro ensaio. Os dois valores de consumo especifico de energia
devem ser determinados em conformidade com o disposto no ponto 6.2 do presente
apéndice, utilizando os dois valores de SFCwhsccorr determinados em conformidade
com o subponto C. O coeficiente de evolucéo pode ser inferior a um.»;

() O ponto 5.4 passa a ter a seguinte redacéo:

«5.4 Se as disposicdes estabelecidas no ponto 5.3, alinea b), do presente apéndice
forem aplicadas, os motores subsequentes selecionados para ensaiar a conformidade
das emissdes de CO: certificadas e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel ndo sdo sujeitos ao procedimento de rodagem, mas os seus valores de
consumo especifico de combustivel durante o WHSC ou de emiss@es especificas de
CO2 durante 0 WHSC, no caso de motores com duplo combustivel alimentados a gas
natural ou GPL, ou de consumo especifico de energia, no caso de motores com duplo
combustivel alimentados a hidrogénio, determinados no motor novo com uma
rodagem maxima de 15 horas, em conformidade com o ponto 5.1 do presente
apéndice, devem ser multiplicados pelo coeficiente de evolugdo.»;

(d) O ponto 5.5 é alterado do seguinte modo:
(@ O proémio passa a ter a seguinte redacao:

«No caso descrito no ponto 5.4 do presente apéndice, os valores a considerar do
consumo especifico de combustivel durante 0 WHSC ou das emissdes especificas de
CO; durante 0 WHSC, no caso de motores com duplo combustivel alimentados a gas
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natural ou GPL, ou do consumo especifico de energia, no caso de motores com duplo
combustivel alimentados a hidrogénio, devem ser os seguintes:»;

(b) A subalinea b) passa a ter a seguinte redacéo:

«b) Para os outros motores, os valores determinados no motor novo com uma rodagem
méaxima de 15 horas, em conformidade com o ponto 5.1 do presente apéndice,
multiplicados pelo coeficiente de evolugdo, determinado em conformidade com o
ponto 5.3, alinea b), subponto D, do presente apéndice ou o ponto 5.3, alinea b),
subponto E, do presente apéndice, no caso de motores com duplo combustivel
alimentados a gas natural ou GPL, ou o ponto 5.3, alinea b), subponto F, do presente
apéndice, no caso de motores com duplo combustivel alimentados a hidrogénio.»;

() No ponto 5.6, o0 segundo paragrafo passa a ter a seguinte redacéao:

«Nesse caso, os valores do consumo especifico de combustivel durante o WHSC ou
das emissdes especificas de CO2 durante o WHSC, no caso de motores com duplo
combustivel alimentados a gas natural ou GPL, ou do consumo especifico de energia,
no caso de motores com duplo combustivel alimentados a hidrogénio, determinados
no motor novo com uma rodagem maxima de 15 horas, em conformidade com o
ponto 5.1 do presente apéndice, devem ser multiplicados pelo coeficiente de evolucao
genérico de 0,99.»;

() O ponto 6.1 é alterado do seguinte modo:
(@ O primeiro paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

«Para 0s motores com duplo combustivel alimentados a gas natural ou GPL, o valor-
alvo para avaliar a conformidade das emissdes de CO> certificadas e das propriedades
relativas ao consumo de combustivel deve ser calculado a partir dos dois valores
separados para cada combustivel do consumo especifico de combustivel corrigido
durante 0 WHSC, SFCwhsc corr, em g/kWh, determinado de acordo com o ponto 5.3.3
do presente anexo. Cada um dos dois valores separados para cada combustivel deve
ser multiplicado pelo respetivo fator de emissdo de CO; para cada combustivel, em
conformidade com o quadrol do presente apéndice. A soma dos dois valores
resultantes das emissdes especificas de CO: durante o0 WHSC define o valor-alvo
aplicavel para avaliar a conformidade das emissbes de CO: certificadas e das
propriedades relativas ao consumo de combustivel dos motores com duplo
combustivel alimentados a gas natural ou GPL.»;

(b) Ao quadro 1, é aditada a seguinte linha:

«

Gasoleo/Ignicao por | B100 2,83
compressédo

»,

(@) Apos o ponto 6.1, é aditado o seguinte ponto:

«6.2. Requisitos especiais para os motores com duplo combustivel alimentados a
hidrogéenio

Para os motores com duplo combustivel alimentados a hidrogénio, o valor-alvo para
avaliar a conformidade das propriedades certificadas relativas as emissdes de COz e ao
consumo de combustivel deve ser calculado a partir dos dois valores separados para
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cada combustivel do consumo especifico de combustivel corrigido durante o WHSC,
SFCwhHsc,corr, €m g/kWh, determinado de acordo com o ponto 5.3.3 do presente anexo.
Cada um dos dois valores separados para cada combustivel deve ser multiplicado pelo
respetivo NCVs, conforme estabelecido no ponto 5.3.3.1, e, em seguida, multiplicado
por um fator de 0,001. A soma dos dois valores resultantes do consumo especifico de
energia durante o WHSC define o valor-alvo aplicével para avaliar a conformidade
das emissdes de CO certificadas e das propriedades relativas ao consumo de
combustivel dos motores com duplo combustivel alimentados a hidrogénio.»;

(h) O ponto 7.6 passa a ter a seguinte redacéo:

«7.6 O ponto 7.5 ndo se aplica a motores com duplo combustivel alimentados a gés
natural ou GPL. Em vez disso, o valor real para a avaliacdo da conformidade das
emissdes de CO- certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel
¢ a soma dos dois valores resultantes das emissfes especificas de CO2 durante o
WHSC, determinados em conformidade com o disposto no ponto 6.1 do presente
apéndice, utilizando os dois valores de SFCwhsccorr determinados em conformidade
com o ponto 7.4 do presente apéndice.»;

(i)  Apds o ponto 7.6, é aditado o0 seguinte ponto:

«7.7 O ponto 7.5 ndo se aplica a motores com duplo combustivel alimentados a
hidrogénio. Em vez disso, o valor real para a avaliacdo da conformidade das emissfes
de CO; certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel é a soma
dos dois valores resultantes do consumo especifico de energia durante o WHSC,
determinados em conformidade com o disposto no ponto 6.2, utilizando os dois
valores de SFCwhsc,corr determinados em conformidade com o ponto 7.4.»;

(3)) O ponto 8 passa a ter a seguinte redacao:
«8. Limite de conformidade de um Unico ensaio

Para os motores a gasoleo (B7 ou B100), os valores-limite para a avaliacdo da
conformidade de um Unico motor ensaiado devem corresponder ao Vvalor-alvo
determinado em conformidade com o ponto 6, acrescido de 4 %.

Para os motores monocombustivel ndo alimentados a gaséleo (B7 ou B100) e para 0s
motores com duplo combustivel, os valores-limite para a avaliagdo da conformidade
de um dnico motor ensaiado devem corresponder ao valor-alvo determinado em
conformidade com o ponto 6, acrescido de 5 %.»;

(k) Apds o ponto 8, é inserido o seguinte ponto:

«8.1 Para os motores com duplo combustivel alimentados a hidrogénio, aplica-se um
valor-limite adicional relativo ao consumo especifico de diesel durante o WHSC,
SFCwhsc,cor. O valor-limite adicional aplicavel para a avaliacdo da conformidade de
um Unico motor ensaiado é o consumo especifico de diesel durante o WHSC,
SFCwhsc,corr, determinado em conformidade com o ponto 6, mais uma tolerancia de
4 g/kWh.»;

() Ao ponto 9.2, é aditado o seguinte paragrafo:

«N&o obstante o disposto no primeiro paragrafo, para os motores com duplo
combustivel alimentados a hidrogénio, um dnico ensaio de um motor ensaiado em
conformidade com o ponto 4 do presente apéndice deve também ser considerado nédo
conforme se o valor real do consumo especifico de diesel durante o WHSC,
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(14)

SFCwhsc corr, determinado em conformidade com o ponto 7 for superior aos valores-
limite definidos em conformidade com o ponto 8.1.»;

No apéndice 7, quadro 1-A, a linha «FuelType» passa a ter a seguinte redacéo:

«

FuelType P193 string [-] Valores
admitidos:
“Diesel Ccr,
“Ethanol CI”,
“Petrol PI”,
“Ethanol PI”,
“LPG PI”, “NG
PI”, “NG CI”,
“H2 CI”, “H2
PI”, “Diesel
B100 CI”;

));

ANEXO V

O anexo VI ¢ alterado do seguinte modo:

(1)

(@)

3)

(4)

()

O ponto 4.1.7.2 que se segue ao ponto 4.2.7.1 passa a ter a seguinte redagéo:
«4.2.7.2. Sequéncia de medicédo»;
Apo6s o ponto 6.1.2.1, é aditado o seguinte ponto:

«6.1.3. Caso C: Correia (ou tecnologia semelhante) utilizada para a ligacdo de um
sistema de maquina elétrica ao grupo motopropulsor principal do veiculo (tal como
definido na descricdo dos dados de entrada do ADC facultativos constante do
anexo |11, quadro 8, do presente regulamento).

Neste caso, os dados de entrada exigidos em conformidade com o quadro 7 do
apéndice 12 devem ser determinados em conformidade com as disposi¢des definidas
no apéndice 11, em que o valor de fr deve ser 0,08 e o binario maximo disponivel do
sistema de maquina elétrica deve ser utilizado para Tmax,in.»;

No ponto 7.6, a segunda frase passa a ter a seguinte redacao:
«Deve ser ensaiada apenas uma transmissdo por familia.»;
No ponto 7.10, a primeira frase passa a ter a seguinte redagao:

N&o obstante as disposi¢Ges do ponto 7.6, se o0 resultado de um ensaio realizado em
conformidade com o ponto 8 for maior do que o especificado no ponto 8.1.3, séo
testados trés transmissdes adicionais da mesma familia.»;

No apéndice 9, a segunda secgéo referente ao «Ponto de perda» passa a ter a seguinte
redacgéo:

«Ponto de perda:
— Razdo de binario no ponto de perda vo = 0:
M(vo) = 1,8/vs»;
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(6) Ao apéndice 12, quadro 1, linha «Differentialincluded», coluna
«Descricdo/referéncia», é aditado o seguinte texto:

«Este parametro de entrada so é exigido para os veiculos com tracédo dianteira.».
ANEXO VI
«Anexo VII-A
Procedimento de certificagédo para o ensaio das extremidades das rodas
1. Introducéo e defini¢bes
1.1. Introducéo

O presente anexo descreve o procedimento de certificacdo relativo as perdas por atrito das
extremidades das rodas para aplicagdes de eixos ndo motores. A certificagdo das extremidades
das rodas nos eixos motores esta incluida no procedimento estabelecido no anexo VII.

Em alternativa a certificacdo das extremidades das rodas, podem aplicar-se as perdas por
atrito normalizadas das extremidades das rodas, tal como estabelecido no ponto 6, para efeitos
da determinacdo das emissdes especificas de CO> do veiculo.

1.2. Definicbes
Para efeitos do presente anexo, entende-se por:

(1) “Rolamento da roda”, os rolamentos utilizados para suportar uma extremidade da roda
num veiculo;

(2) “Extremidade da roda”, o conjunto de componentes que estabelecem a ligacdo entre a roda
e 0 eixo, que inclui os rolamentos da roda, vedagdes e lubrificantes, bem como o cubo da
roda, se disponivel, e todos 0s outros componentes relevantes para o atrito rotacional,
podendo excluir o disco do travéo e o verdugo;

(3) “Carga radial”, a carga aplicada na extremidade da roda perpendicular e verticalmente ao
eixo do veio;

(4) “Carga axial”, a carga aplicada na extremidade da roda na dire¢do do eixo do veio, tendo
em conta o raio dinamico da roda;

(5) “Posicao da linha de carga”, a posicdo na extremidade da roda através da qual € aplicada a
carga radial;

(6) “Fabricante da extremidade da roda”, a entidade juridica que produz a extremidade da
roda;

(7) “Familia de extremidades de rodas”, um conjunto de extremidades de rodas de um
fabricante que, pela sua concegédo, conforme estabelecido no ponto 2.3, tém caracteristicas
semelhantes em termos de concegdo, de emissdes de CO2 e de consumo de combustivel,

(8) “Cliente”, a entidade juridica que vende o veiculo ou eixo em que a extremidade da roda
esta instalada;

(9) “Entidade de ensaio”, a entidade juridica responsavel pelo ensaio da extremidade da roda,
seja o fabricante da extremidade da roda ou um terceiro;

(10) “Vedagao”, a parte do rolamento da roda concebida para evitar a intrusdo de particulas
ou liquidos no rolamento da roda ou para evitar fugas de lubrificante;

(11) “Espago livre”, a distancia total através da qual um anel de rolamento pode ser movido
em relagéo ao outro na diregéo axial;
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(12) “Pré-carga”, o espaco livre negativo de funcionamento no rolamento da roda;

(13) “Anel interior”, o anel ou anéis dos rolamentos da roda de didmetro inferior ao anel
exterior;

(14) “Anel exterior”, o anel ou anéis dos rolamentos da roda de didmetro superior ao anel
interior;

(15) “Medicao”, a medi¢ao das perdas por atrito na extremidade da roda, expressa como um
binario de atrito em Nm;

(16) “Carga nominal do rolamento”, a carga de projeto maxima definida nas especificacfes
relativas ao rolamento da roda;

(17) “Diametro do flanco”, a distancia, num rolamento de roda, entre o centro geométrico de
dois elementos de rolamento, quando os dois elementos de rolamento estdo diametralmente
opostos;

(18) “Procedimento de rodagem”, o procedimento de condicionamento de uma extremidade
de roda nédo utilizada sob carga, a fim de a colocar num estado de condicGes de utilizacdo
representativas.

2. Requisitos gerais
2.1 Selecdo das extremidades das rodas

As extremidades das rodas utilizadas para a verificagdo das medic¢Oes das perdas por atrito
devem ser novas.

Devem ser as extremidades das rodas definidas nas especificacdes, tal como as que se
destinam a producdo em série e tal como serdo instaladas nas aplicacdes dos clientes.

Estas especificagdes incluem, entre outras, as dimensfes, os materiais, a qualidade e os
tratamentos das superficies, 0 numero de rolos, a vedacdo, o tipo, a qualidade e a quantidade
do lubrificante, bem como qualquer outra caracteristica relevante para o atrito da extremidade
da roda.

2.2 Numero de extremidades das rodas a ensaiar

Para efeitos da certificagdo CO> de uma familia de extremidades de rodas, devem ser
ensaiadas pelo menos quatro extremidades diferentes do precursor da familia, em
conformidade com os procedimentos descritos nos pontos 3 e 4, utilizando para cada uma
delas os mesmos patamares-alvo de velocidade e carga.

2.3 Parametros que definem uma familia de extremidades de rodas

Os critérios seguintes devem ser comuns a todos os membros de uma familia de extremidades
de rodas:

o quantidade de elementos de rolamento;

o didmetro dos elementos de rolamento com uma tolerancia de +0,5 mm (quando
medido perpendicularmente e no centro do eixo longitudinal);

o comprimento dos elementos de rolamento com uma tolerancia de +1 mm (quando
medido ao longo do eixo longitudinal);

o didmetro do flanco com uma tolerancia de +1 mm;

o namero de linhas;

o angulo de contacto do anel exterior com os elementos de rolamento com +1 grau;
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o o tipo de lubrificante: 6leo ou massa lubrificante;

o posicdo da linha de carga (caso o precursor da familia ndo seja ensaiado na posicao
indicada na figura 2).

2.4 Escolha do precursor da familia de extremidades de rodas
O precursor de uma familia de extremidades de rodas deve ser 0 membro com o maior atrito.

Se uma familia tiver mais do que um membro, a entidade de ensaio deve justificar a escolha
do precursor da familia com base nas propriedades dos componentes.

A carga nominal do rolamento relativa a familia deve ser a carga nominal mais elevada de
todos os membros da familia.

Para cada membro da familia, a entidade de ensaio deve fornecer dados quantificaveis sobre:
o 0 desempenho das vedagdes (por exemplo, perdas por atrito);

o 0 desempenho em termos de lubrificacdo (6leo ou massa lubrificante) (por exemplo,
viscosidade);

o a gama de pré-cargas/espacos livres (por exemplo, maximo e minimo).

Se a entidade homologadora considerar que as propriedades enumeradas no quarto paragrafo
sdo suficientes para justificar a escolha da familia, pode solicitar a entidade de ensaio que
apresente uma justificacdo adicional, nomeadamente através de simula¢des ou célculos.

2.5 Rodagem
A entidade de ensaio deve aplicar um procedimento de rodagem nas extremidades das rodas.

O procedimento de rodagem deve utilizar a mesma instalacdo de ensaio e estar sujeito aos
mesmos requisitos que as medic¢des das perdas por atrito.

2.5.1 Procedimento de rodagem
O procedimento de rodagem deve compreender quatro fases sucessivas.

Durante a primeira fase, a extremidade da roda deve ser rodada no sentido horéario a uma
velocidade constante de 300 rpm, sendo aplicada uma carga radial correspondente a 50 % da
carga nominal do rolamento durante 60 +2 minutos.

Durante a segunda fase, a extremidade da roda deve ser rodada no sentido anti-horario a uma
velocidade constante de 300 rpm, sendo aplicada uma carga radial correspondente a 50 % da
carga nominal do rolamento durante 60 +2 minutos.

Durante a terceira fase, a extremidade da roda deve ser rodada no sentido horario a uma
velocidade constante de 500 rpm, sendo aplicada uma carga radial correspondente a 100 % da
carga nominal do rolamento durante 660 £2 minutos.

Durante a quarta fase, a extremidade da roda deve ser rodada no sentido anti-horario a uma
velocidade constante de 500 rpm, sendo aplicada uma carga radial correspondente a 100 % da
carga nominal do rolamento durante 660 +2 minutos.

O procedimento de rodagem deve ser documentado pela entidade de ensaio no que diz
respeito ao tempo de percurso, velocidade, carga radial e temperatura do rolamento e
comunicado a entidade homologadora.

2.6 Lubrificante

2.6.1 Requisitos em materia de lubrificantes
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O tipo, a qualidade e a quantidade do lubrificante devem ser os definidos nas especificaces,
tal como os que se destinam a producdo em série e tal como serdo utilizados nas aplicacdes
dos clientes.

Se o fabricante da extremidade da roda né&o fornecer lubrificante com o rolamento da roda, o
cliente deve fornecer as informacgdes necessarias sobre o lubrificante que sera utilizado na
aplicagéo final, a fim de permitir um ensaio exato da extremidade da roda.

2.6.2 Lubrificante de tipo 6leo

Se o lubrificante for de tipo 6leo, o nivel de 6leo no interior do rolamento deve ser o definido
nas especificacdes do eixo. Na auséncia de uma especificacdo, deve aplicar-se o nivel maximo
de 6leo geometricamente possivel do eixo.

2.7 Espaco livre de funcionamento/pré-carga

Se o espaco livre de funcionamento/pré-carga dos rolamentos puder ser ajustado, o espago
livre/pré-carga utilizado para o ensaio do rolamento da roda deve ser definido como a média
aritmética da gama de espacgos livres/pré-cargas definida nas especificacbes, com uma
tolerancia de £20 pm.

2.8 Vedacodes

As vedacdes utilizadas para testar a extremidade da roda devem ser as definidas nas
especificacOes, tal como as que se destinam a produgdo em série e tal como serdo instaladas
nas aplicacGes dos clientes.

Se o fabricante da extremidade roda ndo fornecer vedacGes com a extremidade da roda, o
cliente deve fornecer as informacdes necessarias sobre as vedacBes que serdo utilizadas na
aplicagéo final, a fim de permitir um ensaio exato da extremidade da roda.

3. Procedimento de ensaio para as extremidades das rodas
3.1. Condic0es de ensaio
3.1.1 Temperatura ambiente

A temperatura na cdmara de ensaio deve ser mantida a 25 °C £10 °C. A temperatura ambiente
deve ser medida a uma distancia de 1 metro do anel exterior do rolamento da roda e
documentada no relatério de ensaio. Deve ser uma temperatura-alvo para a entidade de
ensaio, da qual ndo sdo permitidos desvios sistematicos nos ensaios.

3.1.2 Temperatura do rolamento da roda

A temperatura do rolamento da roda deve ser medida do lado do canal do anel interior situado
no lado interior do veiculo. Durante as medi¢des, a temperatura do rolamento da roda deve ser
mantida a um méaximo de 60 °C. Para o efeito, pode ser aplicado o arrefecimento por ar em
conformidade com o ponto 3.3.5.

3.2. Instalacdo de ensaio
A instalagdo de ensaio deve ser a ilustrada na Figure 1.
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Figura 1. Esquema simplificado da instalagcdo de ensaio

= = r

E: maquina elétrica

C: Engate/engrenagem opcional
T: sensores do binéario

WB: Rolamento da roda

Fr: Carga radial

3.2.1 Instalacdo de dispositivos de medicdo do binario, da carga, da temperatura e da
velocidade

Devem ser instalados dispositivos de medicdo do binario para medir as perdas por atrito na
extremidade da roda e de modo a minimizar os efeitos parasitas.

Deve ser instalado um dispositivo de medicdo da velocidade para medir a velocidade de
rotacdo da extremidade da roda.

Deve ser instalado um dispositivo de medi¢do da temperatura para medir a temperatura do
lado do canal do anel interior situado no lado interior do veiculo.

Deve ser instalado um dispositivo de medicdo da carga para medir a carga radial aplicada na
extremidade da roda.

3.2.2 Instalacéo de ensaio

A instalacdo de ensaio deve consistir numa maquina elétrica utilizada para aplicar uma
velocidade de rotacdo a extremidade da roda e num dispositivo capaz de aplicar uma carga
radial na extremidade da roda.

A extremidade da roda deve ser instalada de modo a assegurar a rotacdo do anel exterior do
rolamento da roda e a sua utilizacdo para introducdo de velocidade, sem rotacdo do anel
interior.

Sdo permitidas engrenagens e engates entre a maquina elétrica e a extremidade da roda, desde
que néo influenciem os resultados das medigGes.

3.2.3 Equipamento de medigéo

As instalacfes do laboratorio de calibragdo devem cumprir 0s requisitos da norma
IATF 16949, da série 1SO 9000 ou da norma ISO/CEI 17025. Todos os equipamentos de
medicdo do laboratério de referéncia utilizados para a calibragdo e/ou verificacdo devem ser
conformes as normas nacionais (internacionais).
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A exatiddo de medicdo definida nos pontos 3.2.3.1 a 3.2.3.4 diz respeito a toda a cadeia de
medicdo, incluindo sensores e fontes adicionais de inexatiddes. As tolerancias especificadas
para a incerteza ndo devem ser utilizadas para desvios sistematicos quando sdo aplicados
instrumentos de medigdo com maior exatidao.

3.2.3.1 Binario de atrito

A incerteza da medicdo do binério para efeitos da medicao do binario de atrito da extremidade
da roda ndo pode exceder £0,2 Nm.

No caso de uma incerteza mais elevada, as medigdes devem ser calculadas em conformidade
com o ponto 3.4.6.

3.2.3.2 Carga radial

A incerteza da medicdo da carga para efeitos da medicdo da carga radial aplicada na
extremidade da roda ndo pode exceder £1 kN.

Se a carga radial for aplicada em massa, esta deve ser convertida aplicando a constante
gravitacional de 9,81 N/Kkg.

3.2.3.3 Velocidade de rotacao

A incerteza da medigdo da velocidade de rotacdo para efeitos da medicdo da velocidade da
extremidade da roda ndo pode exceder £2,5 rpm.

3.2.3.4 Temperaturas

A incerteza da medicdo de temperatura para efeitos da medicdo da temperatura ambiente ndo
pode exceder £2 °C.

A incerteza da medicdo de temperatura para efeitos da medicdo da temperatura do rolamento
nédo pode exceder +2 °C.

3.2.4. Sinais de medicdo e registo dos dados

Para o calculo das perdas de binario de atrito devem ser registados os seguintes sinais:
a) Velocidade de rotacdo de entrada [rpm];

b) Binario de atrito na extremidade da roda [Nm];

c) Carga radial aplicada [KN];

d) Temperatura do rolamento [°C];

e) Temperatura ambiente [°C].

Devem ser aplicadas as seguintes frequéncias minimas de amostragem dos sensores:
a) Binario de atrito: 300 Hz;

b) Velocidade de rotacdo: 100 Hz;

¢) Temperaturas: 10 Hz;

d) Carga: 10 Hz.

Os dados brutos do binario de atrito devem ser filtrados por um filtro de passo baixo
adequado, como um filtro Butterworth de 2.2 ordem, com uma frequéncia de corte de 0,1 Hz.
Com o acordo da entidade homologadora, pode ser aplicada a filtragem de outros sinais. Deve
evitar-se qualquer efeito de escada.

Né&o sdo comunicados os dados brutos.
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3.3. Procedimento de ensaio

Para determinar o tracado da perda de binério para uma extremidade da roda, os pontos do
quadro dos dados do tracado da perda de binario de atrito devem ser medidos conforme
especificado no ponto 3.4.

A medicdo de um ponto do quadro s6 pode ser repetida se existir uma razdo técnica
justificada para o fazer, como a avaria de um sensor de medicdo. Esta repeticdo deve ser
registada no relatorio de ensaio. O ensaio completo da amostra da extremidade da roda, desde
0 inicio da rodagem até a conclusdo do Ultimo ponto do quadro, deve ser concluido no prazo
maximo de 55 horas; caso contrario, o ensaio da amostra é nulo.

3.3.1 Gama de cargas radiais

O tracado da perda por atrito deve ser medido com cargas radiais correspondentes a 25 %,
50 % e 100 % da carga nominal do rolamento.

As cargas-alvo devem ser comunicadas pela entidade de ensaio juntamente com a carga real
medida.

3.3.2 Posic¢do da linha de carga radial

A carga radial deve ser aplicada no centro da extremidade da roda, de modo que a posicdo da
linha de carga se situe no centro do rolamento da roda com uma tolerancia de +0,5 mm. O
centro do rolamento da roda é determinado como o0 meio das posi¢Oes exteriores dos anéis
interiores em WB (ver figura 2).

Figura 2 — Determinacéo da posicéo da linha de carga

LLP e

%
A

W idth/2

Width W idth

A pedido do fabricante e com o acordo da entidade homologadora, a posicao da linha de carga
pode ser escolhida fora do centro do rolamento. Neste caso, o fabricante tem de apresentar
provas de que esta posicao da linha de carga corresponde a aplicagdo da extremidade da roda.

3.3.3 Carga axial

Para efeitos das medicdes descritas no presente ponto, ndo deve ser aplicada qualquer carga
axial nas extremidades das rodas.

3.3.4 Gama de velocidades de rotacédo
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A extremidade da roda deve ser ensaiada a 250 rpm e 500 rpm. Todos o0s pontos de
velocidade de rotacdo devem ser medidos no sentido horério e no sentido anti-horario, de
acordo com a sequéncia de ensaio especificada no ponto 3.4.1. Os resultados podem ser
comunicados como os valores médios medidos no sentido horario e no sentido anti-horario.

3.3.5 Arrefecimento e aquecimento

A extremidade da roda pode ser arrefecida a ar por uma ventoinha que utilize ar ambiente a
temperatura ambiente, tal como definido no ponto 3.1.1. N&o sdo permitidas outras formas
externas de arrefecimento ou aquecimento. Caso se utilize arrefecimento a ar, deve aplicar-se
0 mesmo estado de arrefecimento a todas as extremidades das rodas ensaiadas em todos 0s
pontos do quadro.

3.4 Medicéo dos tracados das perdas de binario de atrito
3.4.1 Sequéncia de ensaio
A sequéncia de ensaio a aplicar depende da configuracdo de medicdo da instalacdo de ensaio.

Caso a configuracdo da medicdo implique que tanto a carga radial como o binario de atrito
sejam determinados individualmente por um dispositivo especifico de medi¢do do binario, o
ensaio da extremidade da roda deve seguir a sequéncia de ensaio A descrita no ponto 3.4.1.1.

Caso a configuracdo da medicdo implique que tanto a carga radial como o binéario de atrito
sejam determinados simultaneamente pelo mesmo dispositivo de medi¢do do binario, o ensaio
da extremidade da roda deve seguir a sequéncia de ensaio B descrita no ponto 3.4.1.2.

Se, com base nas descri¢Bes funcionais referidas no segundo e no terceiro paragrafos, a
entidade de ensaio ndo puder determinar qual a sequéncia de ensaio a utilizar, deve ser
aplicada a sequéncia de ensaio A.

3.4.1.1 Sequéncia de ensaio A

As medicdes de atrito dos pontos do quadro devem comecar na carga radial mais elevada e
descer até a carga radial mais baixa, a0 passo que, em cada patamar de carga, devem ser
ensaiadas, em primeiro lugar, a velocidade de rotacdo mais elevada e, em seguida, a
velocidade de rotacdo mais baixa. Uma vez medido o ponto do quadro com a carga mais baixa
e a velocidade de rotagdo mais baixa, inverte-se o sentido de rotagdo na extremidade da roda e
repete-se a sequéncia acima descrita.

A sequéncia de ensaio € ilustrada esquematicamente na figura 3.
Figura 3 — Esquema da sequéncia de ensaio A
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3.4.1.2 Sequéncia de ensaio B

As medicdes de atrito dos pontos do quadro devem comecar com a carga radial mais elevada
e com a velocidade de rotacdo mais elevada. Em seguida, inverte-se o sentido de rotacéo e,
posteriormente, mede-se 0 mesmo ponto de carga/velocidade. Mantendo a mesma carga,
inverte-se novamente o sentido de rotacdo e mede-se o atrito com a velocidade de rotacéo
mais baixa. Mede-se também este ponto de carga/velocidade em ambos os sentidos de
rotacdo. Repete-se a sequéncia acima descrita para as definicdes de carga radial de 50 % e

25 %.

A sequéncia de ensaio € ilustrada esquematicamente na figura 4.
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3.4.2 Duracéo da estabilizacéo e da medicao
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Para cada ponto do quadro, a entidade de ensaio deve permitir um periodo de estabilizacéo de
117+2 minutos antes de iniciar a medicdo. Além disso, devem aplicar-se os seguintes periodos
de estabilizacéo:

o Para a sequéncia de ensaio A:
Antes do primeiro ponto do quadro e antes do sétimo ponto do quadro (depois de
invertido o sentido de rotacéo), o periodo de estabilizagdo deve ser prolongado por
mais 60£2 minutos. Os tempos de estabilizacdo sdo indicados na figura 3.

o Para a sequéncia de ensaio B:
Antes do primeiro ponto do quadro, o periodo de estabilizacdo deve ser prolongado
por mais 60£2 minutos. Antes do quinto e do nono pontos do quadro, o periodo de
estabilizacdo deve ser prolongado por mais 30+£2 minutos. Os tempos de
estabilizacdo séo indicados na figura 4.

O atrito de cada ponto do quadro deve ser medido durante os Gltimos 180 segundos da fase de
velocidade constante correspondente. Caso o critério de estabilizacdo descrito no ponto 3.4.3
ndo seja cumprido durante os Ultimos 180 segundos do ponto do quadro, a medic¢do pode ser
extraida do primeiro segmento ininterrupto anterior de 180 segundos, se o critério de
estabilizagdo tiver sido cumprido.

Caso a instalacdo de ensaio esteja equipada com um suporte da extremidade da roda por meio
de um rolamento de suporte, que deve ser rodado em ambos os sentidos durante a medicéo de
cada ponto do quadro, o atrito deve ser medido durante os ultimos 180 segundos da rotacédo
do rolamento de suporte no sentido horario e durante os ultimos 180 segundos da rotacdo do
rolamento de suporte no sentido anti-horario.

3.4.3 Critério de estabilizacdo

O critério de estabilizacdo deve ser cumprido quando o desvio-padrdo do binario de atrito
durante a medicdo ndo exceder 15 % do valor médio ou 0,4 Nm, consoante o valor que for
mais elevado.

3.4.4 Determinacdo da média dos pontos do quadro

Relativamente a cada amostra individual, todos os valores registados para cada ponto do
quadro devem ser ponderados de forma a obter uma média aritmética relativa a duracdo da
medicdo. Seguidamente, estes valores médios aritméticos do mesmo ponto do quadro devem
ser ponderados para todas as amostras de forma a obter um valor médio aritmético por ponto
do quadro.

3.4.5 Validacéo da medicéo
Para cada ponto do quadro:

o o valor da velocidade da extremidade da roda antes da determinacdo da média nao
deve desviar-se do valor de referéncia em mais de £5 rpm;

o 0 valor da carga radial antes da determinacdo da média ndo deve desviar-se do valor
de referéncia em mais de +2 kN;

o ndo é permitido qualquer desvio sistematico em relacdo aos valores de referéncia.

Se os critérios acima indicados ndo forem cumpridos, a medicao do respetivo ponto do quadro
é nula. Neste caso, deve ser repetida a medigdo relativa a todo o patamar de velocidade e de
carga afetado, e 0 motivo para anular o ponto do quadro deve ser registado no relatorio de
ensaio. Depois de terem passado a medicdo repetida, os dados devem ser consolidados.

3.4.6. Avaliacdo da incerteza total associada a perda de binario
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No caso de as incertezas sobre o binario de atrito medido se situarem abaixo do limite
estabelecido no ponto 3.2.3.1, a perda de binério de atrito comunicada deve ser considerada
igual as perdas de binario de atrito medidas.

No caso das incertezas mais elevadas, a parte da incerteza que excede o limite deve ser
aditado as perdas de binario de atrito medidas.

O valor final da perda de binario de atrito da extremidade da roda com velocidade e carga
especificas deve, por conseguinte, ser calculado do seguinte modo:

Treported = Tmeasured + maX(O' Ue— Ulimit)

em que:

. Treported € @ perda de binario de atrito calculada com velocidade e carga especificas
comunicadas para a certificacdo CO. das extremidades das rodas [Nm];

. Tmeasured € @ perda de binario de atrito medida em conformidade com o ponto 3.4.4
com velocidade e carga especificas [Nm];

o Ut é o valor absoluto da incerteza do binario (> 0), expresso em Nm;

. Ulimit € 0,2 Nm.

3.5 Calculo do valor de atrito para certificacéo

Para o célculo do valor final de atrito para a extremidade da roda, deve ser calculada, em
primeiro lugar, a média dos pontos do quadro do tracado da perda de binario comunicado para
todas as amostras da extremidade da roda, em conformidade com o ponto O, corrigida em
conformidade com o ponto 3.4.6, se aplicavel, e, em seguida, ponderada de acordo com o
quadro 1 para aplicacGes nas extremidades das rodas ndo motrizes.

Quadro 1

Fatores de ponderacéo para aplicacdes de eixos ndo motores

250 rpm | 500 rpm
25 % de
carga 0,4% 24 %
50 % de
carga 7,9 % 35,3%
100 % de
carga 95% | 445%

3.6 Declaragéo do valor de atrito certificado

O fabricante da extremidade da roda pode declarar o atrito médio ponderado conforme
calculado no ponto 3.5 como o valor certificado para a familia de extremidades de rodas. Em
alternativa, o fabricante da extremidade da roda tem a opgédo de declarar qualquer valor de
atrito mais elevado. O valor de atrito declarado deve ser arredondado para 1 casa decimal.

4. Conformidade das propriedades certificadas relativas as emissdes de CO; e ao combustivel

Todas as extremidades de rodas certificadas em conformidade com o presente anexo devem
ser fabricadas de molde a ser conformes ao tipo homologado no que se refere a descricao dada
no formulario de certificagcdo e seus anexos. A conformidade dos procedimentos relacionados
com as propriedades certificadas relativas as emissdes de COz e ao consumo de combustivel
deve cumprir o disposto no artigo 31.° do Regulamento (UE) 2018/858.
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A conformidade dos certificados das emissdes de CO2 e das propriedades relativas ao
consumo de combustivel deve ser verificada com base na descri¢do constante do certificado
referido no apéndice 1 e nas condicdes especificas estipuladas no presente ponto.

O fabricante da extremidade da roda deve ensaiar, pelo menos de dois em dois anos a contar
da data da certificacdo do precursor da familia, o0 numero de familias de extremidades de
rodas indicado no quadro 2. O nuimero de familias de extremidades de rodas a ensaiar
depende dos volumes de producéo do ano anterior ao ano em que o ensaio de conformidade
da producéo tem de ser realizado.

Devem ser ensaiadas pelo menos duas extremidades de rodas do mesmo membro da familia.
Quadro 2
Dimensédo da amostra para o ensaio de conformidade

, u NuUmero de familias de extremidades
Numero de producéo -
de rodas a ensaiar
0-100 000 2
100 001-150 000 3
150 001-250 000 4
250 001 e mais 5

5. Ensaios de conformidade da producéo

Para os ensaios de conformidade das emissbes de CO: certificadas e das propriedades
relativas ao consumo de combustivel, o fabricante da extremidade da roda deve aplicar o
mesmo procedimento descrito no ponto 3, incluindo o procedimento de rodagem e os critérios
de validacéo.

5.1 Avaliagéo do ensaio de conformidade das emissdes de CO> certificadas e das propriedades
relativas ao consumo de combustivel

Considera-se que se passou 0 ensaio de conformidade das emissdes de CO: certificadas e das
propriedades relativas ao consumo de combustivel quando o valor do atrito médio ponderado
do ensaio de conformidade for inferior ou igual ao valor de atrito declarado para a familia de
extremidades de rodas, com uma margem de tolerancia autorizada de +10 %.

Se ndo for obtida aprovacao no ensaio de conformidade da producao, devem ser ensaiadas trés
extremidades de rodas adicionais utilizando o mesmo procedimento. Os valores registados de
todas as extremidades ensaiadas, incluindo as trés extremidades de rodas adicionais, devem
ser ponderados para cada ponto do quadro de forma a obter uma média aritmética. Se, mais
uma vez, ndo for obtida aprovacdo no ensaio de conformidade da producéo, aplica-se o
disposto no artigo 23.°.

Caso se constate que um membro da familia tem mais atrito do que o precursor da familia, o
membro da familia deve ser reclassificado noutra familia de extremidades de rodas e ser
sujeito a uma nova certificagéo.

6. Perda de binario de atrito normalizada
A perda de atrito normalizada para aplicacfes de eixos ndo motores deve ser de 4,8 Nm.
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Apéndice 1

MODELO DE CERTIFICADO DE COMPONENTE,
UNIDADE TECNICA OU SISTEMA

Formato maximo: A4 (210 mm x 297 mm)

CERTIFICADO RELATIVO AS EMISSOES DE CO: E AS’PROPRIEDADES
RELATIVAS AO CONSUMO DE COMBUSTIVEL
DE UMA FAMILIA DE EXTREMIDADES DE RODAS

Comunicacao relativa a: Carimbo da
3 concessiol administracéo
— extenséo

— recusa

— retirada

de um certificado relativo as emissdes de CO> e as propriedades relativas ao consumo de
combustivel de uma familia de extremidades de rodas, em conformidade com o
Regulamento (UE) 2017/2400 da Comisséo. Regulamento (UE) 2017/2400 da Comissédo com
a ultima redacao que lhe foi dada pelo ...

Numero de certificacdo:
Valor da dispersao:
Raz&o da extens&o:

Riscar o que néo interessa

SECCAO |
. Marca (designagé@o comercial do fabricante):
. Modelo:
. Nome e endereco do fabricante:
. Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(Ges) de montagem

aa B~ W N -

. Nome e endereco do representante do fabricante (se aplicavel)

SECCAO I
. Informacgdes suplementares (se aplicavel): ver adenda
. Entidade homologadora responsavel pela realizagdo dos ensaios:
. Data do relatorio de ensaio
. NUmero do relatorio de ensaio

gaa A~ wWw N

. Eventuais observacg0es: ver adenda
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6. Local

7. Date

8. Assinatura

Anexos:

1. Ficha de informacdes
2. Relatorio de ensaio

Apéndice 2
FICHA DE INFORMACOES SOBRE A EXTREMIDADE DA RODA

Ficha de informacdes n.°: Emisséo: ...
Data de emissao: ...

Data da alteracéo: ...

nos termos do ...

Tipo e familia de extremidades de rodas (se aplicavel): ...

GENERALIDADES

. Nome e endereco do fabricante:

. Marca (designacdo comercial do fabricante):

. Tipo de extremidades de rodas:

. Tipo de eixo:

. Familia de extremidades de rodas (se aplicavel):
. DesignagOes comerciais (se existirem):

. Nome(s) e endereco(s) da(s) instalacdo(bes) de montagem:

o N o o A W N P

. Nome e endereco do representante do fabricante:
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PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DA EXTREMIDADE DA RODA (PRECURSORA) E
DOS TIPOS DE EXTREMIDADE DA RODA DE UMA FAMILIA DE EXTREMIDADES
DE RODAS

o . Extremidade Membro da familia
Caracteristicas especificas da

) da roda
extremidade da roda #1 #2 #3
precursora

Quantidade de elementos de

rolamento

Diametro dos elementos de

rolamento

Comprimento dos elementos de

rolamento

Diametro do flanco

NuUmero de linhas

Angulo de contacto do anel
exterior com os elementos de

rolamento

Tipo de lubrificante

Posicdo da linha de carga

Carga nominal

LISTA DE ANEXOS

N.° Descrigdo Data de emisséo
1 Desempenho das vedacdes

2 Desempenho em termos de lubrificagéo

3 Gama de pre-cargas ou de espacos livres
4

Lista dos numeros das pecas para 0s componentes da extremidade da roda
oM.

ANEXO VII

O anexo VIII é alterado do seguinte modo:
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1)

@)

Ao ponto 2, é aditado o seguinte subponto:

«(18) “CFD”, simulagdo computacional da dindmica dos fluidos.»;
O ponto 3 passa a ter a seguinte redacao:

«3. Determinacgéo da resisténcia aerodinamica

3.0.1. Deve ser aplicado o procedimento de ensaio a velocidade constante estabelecido
nos pontos 3.1 a 3.7 para determinar as caracteristicas da resisténcia aerodinamica.
Durante o ensaio a velocidade constante, os principais sinais de medicao do binario de
transmissdo, velocidade do veiculo, velocidade de escoamento do ar e &ngulo de
guinada devem ser medidos a duas velocidades do veiculo constantes (baixa e alta
velocidade), em condigOes definidas, numa pista de ensaio. Os dados da medicéo
registados durante o0 ensaio a velocidade constante devem ser tratados em
conformidade com o ponto 3.8 e introduzidos na ferramenta de pré-tratamento da
resisténcia aerodinamica em conformidade com o ponto 3.9, que determina o produto
do coeficiente da resisténcia aerodindmica pela seccdo transversal em condigdes de
auséncia de vento lateral Cq-Acr (0). Os critérios que devem ser cumpridos durante o
procedimento de ensaio a velocidade constante para obter resultados vélidos sdo
descritos no ponto 3.10.

3.0.2. As caracteristicas da resisténcia aerodinamica podem também ser determinadas
combinando o Cqg'Acr (0) a partir de um ensaio a velocidade constante com uma
diferenga incremental ACq'Acr(0) CFD obtida por meio de CFD. Para este efeito, sera
necessario satisfazer os seguintes requisitos:

a) O método CFD aplicado deve ser aprovado em conformidade com o
apéndice 10. Para todas as aplica¢bes subsequentes do método CFD aprovado, devem
ser cumpridas as condi¢Oes-limite estabelecidas no ponto 1, alinea c), subalinea i), do
apéndice 10;

b) A aplicacdo s6 deve ter lugar para veiculos cuja configuracdo ensaiada a
velocidade constante e analisada com CFD estejam autorizados a pertencer a mesma
familia de resisténcia aerodinamica, tal como estabelecido no ponto 4 do apéndice 5
para os camifes médios e pesados e no ponto 6 do apéndice 5 para 0s autocarros
pesados. Devem também ser tidos em conta 0s casos especiais previstos no ponto 2 do
apéndice 5;

c) A aplicagéo de CFD deve limitar-se a valores positivos de ACq'Acr(0) crp;

d) Um valor Cq'Acr (0) gerado com CFD ndo pode ser superior ao valor mais
elevado certificado com o método estabelecido no ponto 3.0.1 para um veiculo que
cumpra 0s mesmos critérios de familia estabelecidos no ponto 4.1 do apéndice 5 para
0s camides médios e pesados e no ponto 6.1 do apéndice 5 para os autocarros pesados.

3.0.3. O requerente de um certificado deve declarar um valor Cq*Adeclared NUMa gama
entre igual e um maximo de +0,2m? acima das caracteristicas de resisténcia
aerodinamica determinadas em conformidade com os pontos 3.0.1 e 3.0.2, se
aplicavel.

Esta tolerancia deve ter em conta as incertezas existentes na selegdo dos veiculos de
referéncia como a hipotese mais desfavoravel para todos os membros verificaveis da
familia. O valor Cq-Adeclared € 0 valor de referéncia para a conformidade dos ensaios
das emissdes de CO: certificadas e das propriedades relativas aos consumo de
combustivel.
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3)

(4)

()

(6)

(7)

(8)

(9)

Podem ser criados vérios valores declarados Cg:Adeclared COM base num dnico
Ca'Acr (0) medido, desde que sejam cumpridas as disposi¢des relativas a familia em
conformidade com o ponto 4.1 do apéndice 5 para os camides médios e pesados e com
0 ponto 6.1 do apéndice 5 para os autocarros pesados.

3.0.4. Os veiculos que nao sdo membros de uma mesma familia devem utilizar valores
normalizados para Cg Adeclared, tal como descrito no apéndice 7 do presente anexo.
Neste caso, ndo devem ser facultados dados de entrada sobre a resisténcia
aerodindmica. A atribuicdo de valores normalizados é feita automaticamente pela
ferramenta de simulacéo.»;

No ponto 3.2.2, a primeira frase passa a ter a seguinte redacao:

«3.2.2. A temperatura ambiente deve situar-se no intervalo de 5 °C a 25 °C.»;
No ponto 3.2.5, as subalineas i) e ii) passam a ter a seguinte redacéo:

«i. Velocidade média do vento: <4 m/s

ii. Velocidade das rajadas (1s médias moveis centrais): <7 m/s»;
O ponto 3.3.1.7 passa a ter a seguinte redacéo:

«3.3.1.7. As pecas poOs-venda ndo abrangidas pela homologacdo do veiculo em
conformidade com o Regulamento (UE) 2018/858 (por exemplo, palas de sol, buzinas,
farois frontais adicionais, luzes, para-vacas ou caixas de esqui) ndo sdo consideradas
para a resisténcia aerodindmica em conformidade com o presente anexo.»;

Apos o ponto 3.3.1.8, é inserido o seguinte ponto:

«3.3.1.9. O equipamento do veiculo concebido para efeitos de carregamento dinamico,
tal como definido no ponto 3, subponto 38, do anexo Ill, deve ser regulado para o
estado “fechado” se forem possiveis tanto o estado “aberto” como o estado
“fechado”.»;

O ponto 3.5.2 passa a ter a seguinte redacdo:

«3.5.2. A velocidade média numa seccdo de medicdo no ensaio a alta velocidade deve
situar-se no seguinte intervalo:

Velocidade méxima: 92 km/h para camifes médios e pesados e 102 km/h para
autocarros pesados;

Velocidade minima: 87 km/h para camifes médios e pesados e 97 km/h para
autocarros pesados. Se o veiculo ndo conseguir funcionar a essa velocidade, a
velocidade minima deve ser inferior em 3 km/h a velocidade méaxima a que este pode
circular na pista de ensaio.»;

No ponto 3.5.3.1, subalinea vii), 0 segundo travessao passa a ter a seguinte redacao:

«— Autocarros pesados e camides médios com configuragdo do quadro “furgdo”: a
altura méxima do veiculo deve ser medida em conformidade com o0s requisitos
técnicos do Regulamento (UE) 2021/535, ndo tendo em conta os dispositivos e
equipamentos referidos no apéndice 1.»;

Ao ponto 3.5.3.4, é aditado o seguinte paragrafo:

«Qualquer utilizacdo do travdo de servico mecanico durante as partes do ensaio
descrito no presente ponto e no ponto 3.5.3.5 invalida todo o ensaio.
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(10)

(11)

(12)

Se forem necessérias regulacdes especificas do veiculo para garantir que ndo ocorra
qualquer ativagdo do travdo de servico durante essas partes, o fabricante deve
fornecer, mediante pedido, a entidade homologadora, a Comissdo, a uma autoridade
de fiscalizacdo do mercado ou a um terceiro que cumpra os requisitos do Regulamento
(UE) 2022/163 os pormenores dessas regulacdes, a fim de assegurar que o ensaio
possa ser reproduzido independentemente do fabricante.»;

O ponto 3.5.3.5 € alterado do seguinte modo:
(@  Asubalinea vii) passa a ter a seguinte redacao:

«vii. 0 periodo maximo para 0 ensaio a baixa velocidade ndo pode exceder
25 minutos, de modo a evitar o arrefecimento dos pneus.»;

(b) E suprimida a subalinea viii);
O ponto 3.5.3.8 passa a ter a seguinte redagao:
«3.5.3.8. Segundo ensaio a baixa velocidade

Efetuar a segunda medicdo a baixa velocidade imediatamente apds o ensaio a alta
velocidade.

Aplicam-se as mesmas disposi¢cOes previstas para 0 primeiro ensaio a baixa
velocidade.»;

E suprimido 0 ponto 3.11;
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(13) No ponto 3.9, ao quadro 5 ¢ aditada a seguinte linha:

«

Travéo de | <s_brake> [-] >4 Hz “pressao de
Servico solicitacdo  do
travao de
servigo”, em

conformidade
com a norma
ISO

11992-2:2014

(0 = passivo,
1 = ativo)

»,

(14) No apéndice 1, seccdo I, o ultimo paragrafo «Dossié de homologacdo. Relatério de
ensaio.» passa a ter a seguinte redagéo:

«— Relatorios dos ensaios a velocidade constante.
— Para os tipos de resisténcia aerodindmica gerados utilizando um método CFD:

— imagens do veiculo centradas nas areas que sao diferentes em relacdo ao
veiculo ensaiado a velocidade constante,

— dados brutos da curva de evolugdo de Cp-Acr (0) crp em relacédo a iteragdo
(para os métodos em estado estacionario) ou em relacdo ao tempo (para 0s
métodos transitdérios), em formato *.csv.»;

(15) Ao apéndice 2, parte I, é aditada a seguinte seccao:
Anexo 2 da ficha de informacdes

«Informac®es sobre a aplicacdo do método CFD (se aplicavel)
1.1. NUmero da licenca do método CFD
1.2. Diferenca incremental ACq-Acr (0) crp conforme obtida por CFD»;
(16) O apéndice 5 é alterado do seguinte modo:
(@ Noponto 1, a terceira frase passa a ter a seguinte redagéo:

«O fabricante pode decidir que veiculos pertencem a uma mesma familia de
resisténcia aerodindmica, desde que obedeca aos critérios de pertenca enunciados no
ponto 4 para camides médios e pesados e no ponto 6 para autocarros pesados. A
familia de resisténcia aerodindmica deve ser homologada pela entidade
homologadora.»;

(b) Apds o ponto 4.3, é inserido 0 seguinte ponto:

«4.4. Para os veiculos equipados com tecnologias de carregamento dindmico a que se
refere o anexo 111, aplicam-se as seguintes disposigdes:

a) Os veiculos equipados com pantografos aéreos devem ser representados na
configuracdo aerodinamica e o pantografo em posicao recolhida.
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b) Os veiculos equipados com pértigas de trolei ou dispositivos relacionados com o
carregamento dinamico terra-carril e sem fios podem ser representados sem oS
proprios dispositivos que permitem realizar o carregamento dindmico.»;

(c) E suprimido o ponto 5.3,

O apéndice 6 é alterado do seguinte modo:

(@ No ponto 1, € suprimida a subalinea ii);

(b) Ao ponto 2, é aditado o seguinte paragrafo:

«N&o obstante o disposto no segundo parégrafo, se o valor medido de Cq Acr (0) de
todos os ensaios realizados em conformidade com o ponto 3.1 for superior ao valor de
Cd-Adeclared declarado para o veiculo precursor mais uma margem de tolerancia de
7,5%, a entidade homologadora deve investigar se o0 método CFD aprovado foi
corretamente aplicado a outras familias de resisténcia aerodindmica com
caracteristicas de resisténcia aerodindmica determinadas em conformidade com o
ponto 3.0.2. Caso ndo tenha sido corretamente aplicado, o artigo 23.° do presente
regulamento é aplicavel a todos os tipos de resisténcia aerodindmica estabelecidos
com base no método CFD aprovado ou aos tipos de resisténcia aerodindmica em
causa, se 0 método CFD aprovado ndo tiver sido aplicado corretamente apenas a
alguns deles.»;

(c) Apds o ponto 3, é inserido o seguinte ponto:

«3.1 Néo obstante o disposto no ponto 3, se o fabricante do veiculo tiver utilizado um
método CFD aprovado para determinar as caracteristicas da resisténcia aerodinamica
em conformidade com o ponto 3.0.2 do presente anexo, devem também ser ensaiados
veiculos adicionais para verificar a conformidade com as emissdes de CO; certificadas
e as propriedades relativas ao consumo de combustivel, de acordo com o quadro 17-A.

Quadro 17-A

Numero de veiculos que devem ser submetidos ao ensaio de conformidade com as emissdes
de CO: certificadas e as propriedades relativas ao consumo de combustivel em cada ano de

producdo para a utilizacdo do método CFD

Numero de veiculos Frequéncia Numero de veiculos

submetidos ao ensaio de CoP produzidos para 0s quais

foram certificadas
caracteristicas de resisténcia
aerodinamica utilizando o
método CFD aprovado

1 De 3 em 3 anos <1 000

1 De 2 em 2 anos 1000 <X <5000
1 Anual 5000 <X <15000
2 Anual 15000 <X <25 000
3 Anual 25 000 <X <50 000
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Anual

50 001 e mais

(18)

»

(d) No ponto 4.6, a primeira frase passa a ter a seguinte redacao:

«No que respeita aos ensaios referidos no ponto 3, o primeiro veiculo a ensaiar quanto
a conformidade com as propriedades certificadas relativas as emissdes de COz e ao
consumo de combustivel deve ser selecionado a partir do tipo de resisténcia
aerodindmica ou familia de resisténcia aerodinamica que represente 0 maior nimero

de producéo do ano correspondente.»;
(e) Apos o ponto 4.6, é inserido o seguinte ponto:

«4.7. No que respeita aos ensaios referidos no ponto 3.1, s6 devem ser selecionados
veiculos para os quais tenham sido determinadas caracteristicas de resisténcia
aerodinamica com um método CFD aprovado.»;

No apéndice 9, o quadro 1 é alterado do seguinte modo:

(@  Apodsalinha «CdxA_0», sdo inseridas as seguintes linhas:

«

DeltaCdxA_CFD

P561

double, 2

[m?]

Diferenca
incremental
ACqAcr, (O)
crp Obtida por
meio de CFD
conforme
determinada
com base no
ponto 3.0.2

Relevante
apenas se for
aplicada a
opcédo CFD

NUmero da licenca
do método CFD

P562

token

[-]

Relevante
apenas se for
aplicada a
opgao CFD

DeltaCdxA _declared

P563

double, 2

[m?]

Diferenca
entre

Ca Adeclared €M
conformidade
com o0 ponto
3.0.3 e
ACq-Acr(0) em
conformidade
com o0 ponto
3.01 ou o
ponto 3.0.2,
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consoante o
Caso.

»,

«

(b) Alinha «TransferredCdxA» passa a ter a seguinte redacao:

DeltaTransferredCdxA

P564

double, 2

[m?]

Variacdo de
CdxA
resultante da
transferéncia
para as
familias
respetivas de
outros grupos
de wveiculos
em
conformidade
com 0
quadro 16 do
apéndice 5
para camides
pesados, 0
quadro 16-A
do apéndice 5
para camides
médios e o
quadro 16-B
do apéndice 5
para 0s
autocarros
pesados. Caso
tenha sido
aplicada a
regra da ndo
transferéncia,
deve ser
indicado
CdxA_0.

No caso de
transferéncias
por cépia dos
valores CdxA
de outros
grupos de
veiculos,
indicar “0”.
Se néo tiver
sido aplicada
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qualquer
regra de
transferéncia,
deixar em
branco.

»

(c) E suprimida a linha «DeclaredCdxA»;
(19) Ap0s o apéndice 9, sdo aditados os seguintes apéndices:
«Apéndice 10
Aprovacao do método CFD

1. Para a determinacdo das caracteristicas da resisténcia aerodinamica utilizando um
método CFD, tal como descrito no ponto 3.0.2, a validade do método CFD deve ser
aprovada conforme descrito a seguir.

(@) O método CFD deve ser aplicado em conformidade com o apéndice 1 do
anexo VIII do Regulamento (UE) 2018/858.

(b) A validacdo especifica utilizando ensaios fisicos deve ser efetuada com base
em dois veiculos “A” e “B” diferentes, dos quais B ¢ a configuragdo do veiculo
com a menor resisténcia aerodinamica. A e B devem preencher as condicgdes
que se indicam a seguir:

(i) No caso dos camiBes médios e pesados, cumprir 0s critérios previstos no
ponto 4.1 do apéndice 5. Devem tambem ser tidos em conta 0S casos
especiais previstos no ponto 2 do apéndice 5;

(if) A diferenca de resisténcia aerodindmica entre os dois veiculos deve
satisfazer o seguinte critério:

Cq - Acr(O)CST,avg,A +Cq- ACr(O)CST,an,B
2

ACd ' Acr(O)CST > 3,5% '

em que:

ACq - Acr(0)cst = Cq 'Acr(O)CST,avg,A - Cd'ACr(O)CST,avg,B

CaAcr (0) csTavgA Valor médio dos valores da resisténcia
aerodindmica do veiculo A medidos numa
série de ensaios a velocidade constante, em
conformidade com o disposto no ponto 1,
alinea d).

Ca'Acr (0) csTavg B Valor médio dos valores da resisténcia
aerodinamica do veiculo B medidos numa
série de ensaios a velocidade constante, em
conformidade com o disposto no ponto 1,
alinea d).

(c) O fabricante deve executar as seguintes etapas para determinar a diferenca de
resisténcia aerodinédmica entre A e B utilizando CFD.
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(1)  Assimulagdes CFD devem satisfazer as seguintes condigdes:

(1) as geometrias do veiculo utilizadas nas simulagdes CFD devem
corresponder a configuracdo do veiculo prescrita no ponto 3.3
para 0 ensaio a velocidade constante;

(2) A velocidade do ar na simulacdo deve ser de 90 km/h para os
camides e de 100 km/h para os autocarros.

(3) SO deve ser considerado o angulo de guinada de 0°.

(4) Todas as rodas (pneus e jantes) devem ser modelizadas como
elementos rotativos (condicdes-limite rotativas ou componentes
rotativos reais) com a velocidade de rotagdo correspondente.

(5) O solo do dominio de simulacdo deve ser modelizado com uma
velocidade tangencial oposta ao sentido de marcha do veiculo.

(6) O dominio de simulacéo deve ser discretizado com um minimo
de 60 milhdes de elementos de volume, incluindo os
correspondentes refinamentos da malha nas regifes de
remoinho e outras zonas aerodindmicas essenciais.

(7) Caso se utilizem métodos CFD em estado estaciondrio, a
simulagdo deve ser efetuada durante um minimo de 2 000
iteracOes.

(8) Caso se utilizem métodos CFD transitorios, as simulacGes
devem ser efetuadas durante, pelo menos, 10 segundos de
tempo de simulacéo.

(i) A diferenga incremental ACq'Acr (0) crp entre os veiculos A e B
utilizando o método CFD deve ser calculada do seguinte modo:

ACq-Acr (0) crp = Ca*Acr (0) cro, A — Ca-Acr (0) crp, B
em que Cq'Acr (0) cro corresponde a média:

e das ultimas, pelo menos, 400 iteracBes no caso dos métodos
em estado estacionario

e dos ultimos, pelo menos, 5 segundos de tempo de simulagédo
no caso dos metodos transitorios.

(i) O valor de ACqg'Ac (0) cro deve ser apresentado a entidade
homologadora antes de se iniciarem 0s ensaios a velocidade
constante previstos na alinea d).

(d) Para os veiculos A e B, deve ser determinado um valor de referéncia para as
caracteristicas da resisténcia aerodinamica, respetivamente Cq'Acr (0) csT,avg,A €
Ca'Acr (0) csTavgs COM base numa série de ensaios a velocidade constante. Para
este efeito, devem ser considerados 0s seguintes pontos:

(i) O valor de referéncia para Cq'Acr (0) cst.avg deve ser calculado como a
média aritmética dos valores de Cq'Acr (0) cst de todos os ensaios a
velocidade constante disponiveis realizados com um determinado veiculo.
S6 devem ser tidos em conta os resultados validos em conformidade com o
ponto 3.10. Nao é permitido excluir da avaliacdo os resultados disponiveis
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e validos dos ensaios a velocidade constante para a configuracdo do veiculo
em causa, a menos que tal possa ser justificado a entidade homologadora.

(if) O intervalo de confianca de 95 % (Clos) da media dos dados do ensaio,
Ca'Acr (0) cstavg, deve situar-se no intervalo Cy-Acr (0) cstavg 22,5 %,
determinado pela seguinte expressao:

(%) £ <0,025 - %
em que:

s € 0 desvio-padrdo da amostra para Cq'Acr (0) cs, definido do seguinte
modo:

n

1 )2

s = n_lZ(xi—x)
=1

X € o valor da media aritmética da amostra para Cq-Acr (0) cst, definido
do seguinte modo:

n € o numero de ensaios a velocidade constante para a configuracdo do
veiculo considerada

Xi € 0 valor da resisténcia aerodinamica Cq-Acr (0) cst 0obtido a partir de
um Unico ensaio a velocidade constante

t € a pontuacdo para o intervalo de confianca de 95 % da distribuicdo t
bilateral, como indicado no quadro 1;

Quadro 1
enszios t
3 4,303
4 3,182
5 2,776
6 2,571
7 2,447
8 2,365
9 2,306
10 2,262
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(iii)
(iv)

(v)

(vi)

(€)

11 2,228

Devem ser realizados, no minimo, trés ensaios a velocidade constante validos para
cada configuracédo do veiculo, que devem ser tidos em conta no calculo.

Se o critério estabelecido na subalinea ii) do presente ponto ndo for cumprido, devem
ser realizados ensaios adicionais a velocidade constante.

Se o critério estabelecido na subalinea ii) do presente ponto ndo for atingido apds a
realizacdo de 11 ensaios validos a velocidade constante, todos 0s ensaios devem ser
considerados nulos para a configuracdo do veiculo em causa, ndo podendo ser
utilizados para efeitos do presente apéndice.

O valor de referéncia para a diferenca de resisténcia aerodindmica entre os dois
veiculos ACq-Acr (0) cst deve ser calculado do seguinte modo:

ACq Acr (O) csT = Ca"Acr (0) CST,avg,A — Ca Acr (O) CST,avg,B

A conformidade do método CFD deve ser demonstrada mediante o
cumprimento do seguinte critério:

ACp * Ay (0)cst — TOL < ACp * Aer(0)cpp < ACp - Agr(0) st + TOL
em que:

D"’ Acr(O)CST,ang +Cp - Acr(O)CST,avg B

C
TOL = 0,035 - >

2. O pedido de aprovacdo do método CFD deve ser acompanhado das seguintes
informacdes para cada veiculo A e B:

(@) Software CFD utilizado, incluindo informacGes sobre o0 nimero da versao
(b) Valores para Cp*Acr (0) crp €m m?

(c) O valor de dispersdao SHA256 do ficheiro de simulagdo CFD, incluindo dados
de geometria, definicbes de malha e fisicas, discretizacdo do dominio,
condigOes-limite e resultados do campo de fluxo. Se o software utilizado
dividir estas informacdes em varios ficheiros, estes devem ser armazenados
num Unico ficheiro comprimido (por exemplo, *.zip ou equivalente) e o valor
de dispersdo SHA256 deve corresponder a este Unico ficheiro comprimido. O
fabricante deve conservar, durante 10 anos, todos os parametros estabelecidos
na simulagdo, como a malha ou o0s pardmetros técnicos necessarios para
reproduzir a simulacdo, juntamente com a versdo associada da ferramenta
CFD, e deve reproduzir a simulagéo a pedido da entidade homologadora.

(d) Dados brutos da curva de evolugdo de Cp'Acr (0) cro em relagdo a iteragéo
(para os métodos em estado estacionario) ou em relacdo ao tempo (para 0s
métodos transitdrios), em formato *.csv.

(e) Imagens pds-tratamento das simulacbes CFD de acordo com o0s principios
ilustrados pelas figuras 3 a 6 do anexo V do Regulamento de Execucdo (UE)
2022/1362

(f) Valores para Cp'Acr (0) cst e Cp'Acr (0) csT,avg
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(9) Ficha de informacdes da resisténcia aerodinamica estabelecida no apéndice 2
do presente anexo, acompanhada dos relatorios de todos os ensaios validos a
velocidade constante

3. O método CFD deve ser aprovado separadamente para aplicacdo em camides e em
autocarros.

4. Se a conformidade do método CFD for demonstrada em conformidade com os pontos
1 e 2, a entidade homologadora deve emitir uma licenca sob a forma do documento
constante do apéndice 11.

5. A aprovacdo do método CFD deve ser renovada em qualquer dos seguintes casos:

a) Quando é introduzida no método CFD uma alteracdo suscetivel de afetar a
validade dos resultados;

b) Cinco anos apés a aprovacao do método CFD;
c) A pedido da entidade homologadora.

Se a aprovacdo do método CFD ndo for renovada, considera-se que a mesma foi
retirada e 0 método CFD deixa de ser utilizado para efeitos do presente anexo.

Nos primeiros cinco anos a contar da aprovacdo inicial, qualquer renovacdo da
aprovacdo do método CFD pode utilizar o conjunto original de dados dos ensaios a
velocidade constante. Em seguida, deve ser fornecido um novo conjunto de dados de
ensaios realizados em veiculos diferentes (caso existam tais veiculos) para a renovacao
da aprovacao do método CFD.

Apéndice 11

MODELO DE LICENCA DE APLICACAO DE UM METODO CFD PARA A
DETERMINACAO DA RESISTENCIA AERODINAMICA

Formato maximo: A4 (210 mm x 297 mm)

LICENCA DE APLICACAO DE UM METODO CFD PARA A DETERMINACAO DA
RESISTENCIA AERODINAMICA

Comunicacao relativa a: Carimbo da
- concessao! administragdo
- recusa

- retirada

1 Riscar o que ndo interessa

da licenca de aplicacdo de um metodo CFD no que diz respeito a determinacao da resisténcia
aerodinamica em conformidade com o anexo VIII do Regulamento (UE) 2017/2400.

Numero de licenca do método CFD (segundo o sistema de numeragéo estabelecido no ponto 2
do apéndice 8, com exceg¢do da letra adicional para a secgdo 3 “P”, substituida por “CFD”):
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Razéo da recusa/revogacao:

SECCAO |
0.1. Nome e endereco do fabricante
0.2.  Veiculos abrangidos pela licenca (camiGes, autocarros):
0.3.  Software CFD utilizado, incluindo informac6es sobre o nimero da versao

0.4.  Valores de dispersdo SHA256, em conformidade com o ponto 2, alinea c), do presente
apéndice

SECCAO Il
Entidade homologadora responsavel pela avaliagcdo
Data do relatério de avaliacdo
Numero do relatdrio de avaliacéo
Eventuais observacdes
Local
Date
Assinatura

N o g ks~ w -

Anexos (para cada configuracdo A e B do veiculo)

1. Dados brutos da curva de evolucdo de Cp*Acr (0) cro
2. Imagens pos-tratamento das simulagées CFD
3. Ficha de informacdes da resisténcia aerodinamica

Relatdrios de todos os ensaios validos a velocidade constantes.
ANEXO V111
O anexo IX ¢ alterado do seguinte modo:
Q) O ponto 2 é alterado do seguinte modo:
(@ O ponto 33) passa a ter a seguinte redacéo:

«(33) “Relacao entre compressor ¢ motor”, a relagdo de transmissdo para a frente do
compressor de ar em relagdo a velocidade do motor sem deslizamento (sistema
pneumatico);»;

(b) O ponto 63) passa a ter a seguinte redacéo:

«(63) “Bomba de calor R-744”, uma bomba de calor continua (ou seja, elétrica) que
utiliza o refrigerante R-744 como fluido de trabalho (sistema AVAC);»;

2 No ponto 3.3.2, quadro 7, linha «Alternador», sublinha «Tecnologia do alternador»,
coluna «Explicacdes», a ultima frase passa a ter a seguinte redacéo:

«Para VEE ou FCHV, néo é necessario introduzir dados»;
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3)

(4)

()

No ponto 3.4.1.2, quadro 10, a coluna «kEmbraiagem do compressor (P311)» passa a
ter a sequinte redagao:

«

Nenhuma

Nenhuma

Nenhuma

Nenhuma

Viscosa

Viscosa

Viscosa

Viscosa

Mecéanica

Mecanica

Mecéanica

Mecéanica

Nenhuma

Nenhuma

»;

No ponto 3.5.2, 0 quadro 14 é alterado do seguinte modo:

(@ Nas linhas «Tipo de bomba de calor para arrefecimento do compartimento do
condutor» a «Tipo de bomba de calor para aquecimento do compartimento de
passageiros», coluna «Explicacdes», é aditado o seguinte texto:

«Para 0os VEE e os VH-CE, apenas sdo permitidas entradas dos tipos de bombas de
calor continuas (ou seja, elétricas) (isto €, “R-744" ou “ndo R-744 continua”).»;

(b) Nas linhas «Aquecedor elétrico de agua» a «Outra tecnologia de aquecimento»,
coluna «Explicacdes», as células passam a ter a seguinte redacéo:

«Introduzir dados apenas para VHE, FCHV e VEE»;
O ponto 3.6 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O «Quadro 12» passa a designar-se «Quadro 15»;
(b) O parégrafo que se segue ao quadro 15 passa a ter a seguinte redacao:

«No caso de varias tomadas de forca (PTO) instaladas na transmissao, apenas deve ser
declarado o componente com as perdas mais elevadas de acordo com o quadro 15,
para a combinacao dos critérios “PTOShaftsGearWheels” e
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“PTOShaftsOtherElements”. Para camides médios e autocarros pesados, ndo esta
prevista qualquer declaragéo de PTO da transmissao.»;

ANEXO IX

O anexo X-A ¢ alterado do seguinte modo:

1)

()

©)

No ponto 1, o primeiro, o segundo e o terceiro paragrafos passam a ter a seguinte
redacéo:

«O presente anexo estabelece os requisitos para o procedimento do ensaio de
verificacdo que corresponde ao procedimento de ensaio destinado a verificar as
emissdes de CO- de veiculos pesados novos.

Este procedimento consiste na realizagdo de um ensaio na estrada para verificar as
emissdes de CO dos veiculos novos apos a sua producdo. Deve ser efetuado pelo
fabricante do veiculo e supervisionado pela entidade homologadora que concedeu a
licenca de utilizacdo da ferramenta de simulacdo. No caso de autocarros pesados, 0
procedimento de ensaio de verificacdo deve ser executado pelo fabricante do veiculo
primario.

Durante o procedimento do ensaio de verificacdo, devem ser medidos o binario e a
velocidade nas rodas motrizes, a velocidade do motor, o consumo de combustivel, as
emissdes de poluentes e 0s outros parametros pertinentes enumerados no ponto 6.1.6.
Os dados medidos devem ser utilizados como dados de entrada para a ferramenta de
simulago, que utiliza os dados inseridos em relacéo ao veiculo e as informagfes de
entrada obtidas com base na determinacdo das emissGes de CO2 e do consumo de
combustivel do veiculo. Para a simulacdo do procedimento de ensaio de verificacao,
utiliza-se como dado de entrada o binario das rodas medido instantaneamente e a
velocidade de rotacdo das rodas, bem como a velocidade do motor. Para passar no
procedimento de ensaio de verificacdo, as emissdes de CO, calculadas a partir do
consumo de combustivel medido devem situar-se dentro das tolerancias estabelecidas
no ponto 7 em comparacdo com as emissdes de CO: resultantes da simulacdo do
procedimento de ensaio de verificagdo. A figural apresenta um representagdo
esquematica do procedimento de ensaio de verificacdo. As etapas de avaliacdo
realizadas pela ferramenta de simulac@o do procedimento de ensaio de verificagdo sao
descritas no apéndice 1 do presente anexo.»;

No ponto 2, o ponto 4) passa a ter a seguinte redacao:

«4) “Massa efetiva do veiculo para VTP”, a massa efetiva do veiculo na acec¢dao do
artigo 2., n.° 6, do Regulamento (UE) 2021/535, mas com um reservatorio cheio e
mais o0 equipamento de medicédo adicional, tal como especificado no ponto 5, mais a
massa efetiva do reboque ou semirreboque em conformidade com o ponto 6.1.4.1;»;

O ponto 3 é alterado do seguinte modo:
(@ Asalineas b) e c) passam a ter a seguinte redacao:

«b) A selecdo do veiculo deve ser feita pela entidade homologadora que concedeu a
licenca de utilizagdo da ferramenta de simulacdo, sob proposta do fabricante do
veiculo. No caso de autocarros pesados, a selecdo deve ser feita pela entidade
homologadora que concedeu a licenga de utilizacdo da ferramenta de simulacdo ao
fabricante do veiculo primario.»;
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(4)

(5)

(6)

c) Apenas devem ser selecionados para o ensaio de verificacdo veiculos com um unico
eixo motor. Os veiculos hibridos elétricos, exclusivamente elétricos e hibridos a pilha
de combustivel ndo podem ser selecionados para o ensaio de verificagdo.»;

(b) No quadro 1, as notas (*) e (**) passam a ter a seguinte redacao:

«(*) O procedimento de ensaio de verificacdo deve ser realizado nos dois primeiros
anos.

(**) O total de todos os camides pesados, camifes medios e autocarros primarios
produzidos por um fabricante abrangidos pelo ambito de aplicacdo do presente
regulamento deve ser considerado e os camides médios, os camifes pesados e 0s
autocarros pesados devem ser abrangidos pelo procedimento de ensaio de verificagéo
(VTP) ao longo de um periodo de seis anos.»;

(c) c) Aalineae) passa a ter a seguinte redacao:

«e) Devem ser ensaiados, de preferéncia, os veiculos que ndo utilizam valores
normalizados para a certificagdo CO2 dos seus componentes, unidades técnicas ou
sistemas em vez de valores medidos para a transmissdo e para as perdas do eixo. Caso
nenhum veiculo cumpra os requisitos estabelecidos nas alineas a) a c), apenas deve ser
efetuada a verificacdo dos dados e informacGes de entrada e do tratamento dos dados
em conformidade com o ponto 6.1.1.»;

No ponto 4, o primeiro paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

«Cada veiculo para o ensaio de verificacdo deve estar em condi¢des semelhantes as da
sua colocacao prevista no mercado. N&o sdo permitidas alteracdes de hardware, por
exemplo em lubrificantes, ou de software, por exemplo em controladores auxiliares.
Os pneus podem ser substituidos por pneus de medicdo de didametro ndo superior a
+10 % do didmetro do pneu original.»;

Ao ponto 5.6, é aditado o seguinte paragrafo:

«Para autocarros pesados, deve ser registado o estado do compressor do sistema
pneumatico. As fases em que o ar comprimido é fornecido ao reservatorio devem ser
assinaladas nos dados de medicdo de acordo com as disposi¢cbes do quadro 4 do
presente anexo. O estado do compressor deve ser monitorizado através do registo da
pressdo do sistema ou através dos sinais CAN disponiveis.»;

No ponto 5.7, segundo travessao, a descri¢do do elemento «P» da formula passa a ter
a seguinte redacéo:

«

= | 0,001 [K™] (Fator de correcdo da temperatura)

(")

»;

No ponto 5.9, quadro 2, a linha «Binario das rodas» passa a ter a seguinte redacao:

«

Binario das rodas Para uma calibracdo de 10 KNm (paratodaagamade |<0,1s

calibracéo):
i.  ndo linearidade®:

< £40 Nm para camides pesados e autocarros
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pesados
< +30 Nm para camides médios
ii.  repetibilidade*:

< £20 Nm para camides pesados e autocarros
pesados

< +15 Nm para camides médios

iii.  diafonia:

< £20 Nm para camides pesados e autocarros
pesados

< £15 Nm para camides medios

(aplicavel apenas aos medidores de binario
das jantes);

iv. frequéncia de medigdo: > 20 Hz

(8)

(9)

3 “Nio linearidade” é o desvio maximo entre as caracteristicas ideais e reais do sinal de saida em relagdo ao valor medido numa

determinada gama de medicéo.

4 “Repetibilidade” é a proximidade da concordincia entre os resultados de medigdes sucessivas do mesmo valor medido
realizadas nas mesmas condi¢des de medigéo.

»:

Apds o ponto 5.11, sdo inseridos 0s seguintes pontos:
«5.12. Distancia percorrida

Se o veiculo estiver equipado com um dispositivo a bordo para a monitorizacao e
registo do consumo de combustivel e/ou de energia e da quilometragem dos veiculos a
motor, em conformidade com os requisitos referidos no artigo 5.-C, alinea b), do
Regulamento (CE) n.°595/2009, a quilometragem deve ser registada a partir do
dispositivo.

5.13. Caudal do combustivel do motor

Se o veiculo estiver equipado com um dispositivo a bordo para a monitorizacdo e
registo do consumo de combustivel e/ou de energia e da quilometragem dos veiculos a
motor, em conformidade com os requisitos referidos no artigo 5.-C, alinea b), do
Regulamento (CE) n.° 595/2009, o valor instantdneo do caudal do combustivel do
motor, bem como o combustivel total consumido no inicio e no fim do ensaio, devem
ser registados a partir do dispositivo.

5.14 Massa total do veiculo

Se o veiculo estiver equipado com um dispositivo a bordo para a monitorizacdo da
massa com Vista a determinar e registar as cargas Uteis ou o peso total dos veiculos,
em conformidade com os requisitos referidos no artigo 5.°-C, alinea b), do
Regulamento (CE) n.° 595/2009, o valor instantaneo da massa total do veiculo deve
ser registado a partir do dispositivo.»;

Ao ponto 6.1.1, é aditado o seguinte paragrafo:

«No caso de autocarros pesados, o fabricante do veiculo primario deve disponibilizar
os dados e informacGes de entrada, bem como o ficheiro de registos do fabricante, e o
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

fabricante do veiculo completado deve disponibilizar o ficheiro de informacdes do
veiculo e o ficheiro de informagdes ao cliente.»;

O ponto 6.1.1.1 é alterado do seguinte modo:
(@ Naalinea c), o primeiro paragrafo passa a ter a seguinte redacao:

«As limitacdes do binario do motor declaradas nos dados de entrada da ferramenta de
simulagdo devem ser sujeitas a uma verificagdo no VTP se forem declaradas para
qualquer uma das velocidades que constem das 50 % mais elevadas (por exemplo,
para qualquer uma das velocidades 7 a 12 de uma transmisséo de 12 velocidades) e
case se aplique um dos seguintes casos:»;

(b) A alineae), subalinea vii), passa a ter a seguinte redacdo:
«Vii) resisténcia aerodinamica,»;

O ponto 6.1.1.2 passa a ter a seguinte redagéo:
«6.1.1.2. Verificacdo da massa do veiculo

Se a entidade homologadora que concedeu a licenca de utilizacdo da ferramenta de
simulacdo o solicitar, a determinacdo das massas pelo fabricante deve ser verificada
em conformidade com a parte2, seccdo G, ponto2, do anexo VIl do
Regulamento (UE) 2021/535. Se essa verificacdo falhar, determina-se a massa efetiva
corrigida, tal como definida no ponto 2, subponto 4, do anexo Il do presente
regulamento. No caso de autocarros pesados, deve ser verificada a massa do veiculo
completado.»;

Ao ponto 6.1.4.1, é aditado o seguinte paragrafo:

«Os autocarros pesados dos grupos de veiculos definidos nos quadros 4, 5 e 6 do
anexo | devem ser testados com as carrocarias finais do veiculo completo ou
completado.»;

No ponto 6.1.4.2, 0 segundo paragrafo passa a ter a seguinte redacao:

«Para 0s camides pesados dos grupos 1s, 1, 2 e 3, os camides médios e 0s autocarros
pesados, a carga Util deve situar-se entre 55 % e 75 % do peso maximo autorizado em
conformidade com a Diretiva 96/53/CE para o veiculo ou conjunto de veiculos
especifico.»;

O ponto 6.1.4.4 passa a ter a seguinte redagéo:
«6.1.4.4. DefinicGes dos dispositivos auxiliares

Todas as defini¢cbes com influéncia no consumo de energia dos dispositivos auxiliares
devem ser reguladas, caso aplicavel, para um consumo minimo razoavel de energia. O
ar condicionado deve ser desativado e a ventilagdo da cabina ou do compartimento do
condutor deve ser inferior ao caudal massico médio. Os consumidores de energia
adicionais ndo necessarios para a conducdo do veiculo devem ser desligados. Os
dispositivos externos para fornecer energia a bordo, tais como baterias externas, s6 sdo
autorizados para o funcionamento do equipamento de medicdo adicional para o
procedimento de ensaio de verificagdo indicado no quadro 2, mas ndo devem fornecer
energia ao equipamento do veiculo que estara presente aquando da colocagdo do
veiculo no mercado. No caso de autocarros pesados, a abertura e o rebaixamento das
portas nas paragens ndo devem ser tidos em conta no ensaio de verificacdo.»;

Ao ponto 6.1.5.5, sdo aditados os seguintes paragrafos:
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(16)

«Se 0 veiculo estiver equipado com aquecedores auxiliares alimentados a combustivel,
apenas deve ser medido o consumo de combustivel do motor de combustéo interna.

Se aplicavel, o registo da massa total do veiculo e dos sinais do caudal do combustivel
do motor, conforme determinados pelo dispositivo OBFCM, deve iniciar-se 0 mais
tardar assim que a medicdo do consumo de combustivel tiver comecado e terminar
juntamente com a medicdo do consumo de combustivel. Os valores do ciclo de vida
relativos a quilometragem e ao consumo total de combustivel, conforme determinados
pelo dispositivo OBFCM, devem ser registados no inicio da medi¢do do consumo de
combustivel e no final da medicdo do consumo de combustivel OBFCM.»;

O ponto 6.1.5.7 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O primeiro paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

«As condicOes-limite a respeitar para um ensaio de verificagdo valido sdo as
estabelecidas nos quadros 3 a 3-D.»;

(b) E suprimido o terceiro paragrafo;
(c) Séo aditados os seguintes quadros:

«

Quadro 3-C
Pardmetros para um ensaio de verificagdo valido de autocarros pesados de piso
elevado
N.° Parametro Min. Max.

4 Percentagem da distancia para 12 % 40 %
conducéo urbana

5 Percentagem da distancia para 10 % 30 %
conducéo rural

6 Percentagem da distancia para 30 % -
conducdo em autoestrada

7 Percentagem de tempo com o veiculo | - 10 %
parado em ralenti

Quadro 3-D
Parametros para um ensaio de verificacdo valido de autocarros pesados de piso
rebaixado
N.° Parametro Min. Max.
4 Percentagem da distancia para 75 % 90 %

conducéo urbana
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5 Percentagem da disténcia para 10 % 25 %
conducéo rural

6 Percentagem da distancia para - 0%
conducéo em autoestrada

7 Percentagem de tempo com o veiculo | - 10 %
parado em ralenti

»,

a7 No ponto 6.1.6, o quadro 4 é alterado do seguinte modo:

(@ Apos a linha «Caudal de combustivel», é inserida a seguinte linha:
«
Estado do [-] 1 = ativo (compressor alimenta o sistema
compressor pneumatico), 0 = ndo ativo
do sistema <PS_comp_activ | Estes dados de entrada s6 séo relevantes
pneumatico e> para 0s autocarros pesados
»,
(b) Na linha «Caudal massico de CO2», coluna «Dados de entrada do cabecalho»,
é inserido o seguinte texto:
«<CO2>»;
() ¢ Sé&o aditadas as seguintes linhas:
«
Quilometrage | [km] <ml_obfcm> quilometragem determinada de acordo com
m do 0 ponto 5.12 (se aplicavel)
OBFCM
Caudal [o/s] <fcm_obfcm> Caudal massico do combustivel do motor em
massico do conformidade com o ponto 5.13 (se
combustivel aplicavel)
do motor do
OBFCM
Caudal [1/s] <fcv_obfcm> Caudal volumico do combustivel do motor
volimico do em conformidade com o ponto 5.13 (se
combustivel aplicavel)
do motor do
OBFCM
Massa total [ka] <m_obfcm> Massa total do veiculo em conformidade
do veiculo do com o ponto 5.14 (se aplicavel)
OBFCM

».

(18) Apds o ponto 6.1.6, é inserido o seguinte ponto:
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(19)

(20)

(21)

«6.2. Verificacdes adicionais

Para autocarros pesados, deve ser verificada a correspondéncia do veiculo ensaiado
com 0s seguintes parametros:

i. massa maxima em carga tecnicamente admissivel,
ii. codigo do veiculo,
iii. classe do veiculo,
iv. Entrada baixa (se aplicavel)
v. nimero de assentos para passageiros,
vi. altura da carrocgaria integrada»;
O ponto 7.1 passa a ter a seguinte redacao:
«7.1. Dados de entrada na ferramenta de simulacao

Devem ser introduzidos na ferramenta de simulagdo os seguintes elementos: Dados e
informacdes de entrada;

a) No caso de camides médios e pesados:
i) ficheiro de registos do fabricante,
i) ficheiro de informagdes ao cliente,
iii) dados de medicao processados em conformidade com o quadro 4,
iv) informagdes complementares em conformidade com o quadro 4-A;
b) No caso de autocarros pesados:
o _v) dados e informages de entrada, tal como definidos para o autocarro pesado
primario,
vi) ficheiro de registos do fabricante para o autocarro pesado primario,
vii) ficheiro de informacdes do veiculo para o veiculo primario,
viii) ficheiro de informacg6es ao cliente para o veiculo completado,
ix) ficheiro de informacdes do veiculo para o veiculo completado,
x) dados de medicao processados em conformidade com o quadro 4,
xi) informag0es complementares em conformidade com o quadro 4-A.»,
No ponto 7.2.1, apds o primeiro paragrafo, é inserido o seguinte paragrafo:

«Para autocarros pesados, o ficheiro de informacdes do veiculo e o ficheiro de
informagdes ao cliente do veiculo completado devem também ser verificados.»;

O ponto 7.3 passa a ter a seguinte redacao:
«7.3. Verificagdo da aprovacao/reprovacédo

O veiculo é aprovado no ensaio de verificagdo se a razdo Cvtp determinada em
conformidade com o ponto 7.2.2 for igual ou inferior a tolerancia estabelecida no
quadro 5.

Para comparacdo com as emissdes de CO. declaradas do veiculo em conformidade
com o artigo 9.°, as emissdes de CO: verificadas do veiculo sdo determinadas do
seguinte modo:
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(22)

(23)

(24)

(25)

COaverified = Cvtp X CO2declared

em que:
CO2verified = | emissdes de CO> verificadas do veiculo em [g/t-
km] para camies médios e pesados e em
[9/pkm] para autocarros pesados
CO2declared = | emissOes de CO> declaradas do veiculo em [g/t-
km] para camides médios e pesados e em
[9/pkm] para autocarros pesados

Se um primeiro veiculo ndo cumprir os critérios de aprovacdo do procedimento de
ensaio de verificacdo indicados no quadro 5, devem ser realizados até dois ensaios
suplementares com o mesmo veiculo ou podem ser ensaiados outros dois outros
veiculos similares, mediante pedido do fabricante do veiculo. Para avaliar o critério de
aprovacao indicado no quadro 5, utiliza-se a média aritmética das razbes Cvrp obtidas
em todos os ensaios realizados. Se o critério de aprovacdo ndo for atingido, o veiculo
reprova no ensaio de verificagao.

Quadro 5

Critérios de aprovacgdo do ensaio de verificagédo

Critérios de aprovacdo do procedimento de ensaio | Razdo Cvrp <1,075
de verificacéo

Se Cvrp for inferior a 0,925, os resultados devem ser comunicados a Comisséo para
uma anélise mais aprofundada, a fim de determinar a causa.»;

O ponto 8.1.1 passa a ter a seguinte redacéo:
«8.1.1. Nome e endereco do fabricante do veiculo'*
14 Para autocarros pesados, apenas o fabricante do veiculo primario;
O ponto 8.2.3 passa a ter a seguinte redagéo:
«8.2.3. Categoria do veiculo (N2, N3, M3)»;
Apos o ponto 8.13.14,7, é aditado o seguinte ponto:
«8.13.14.8. CO2 (g/kWh)»;
Ap0s o ponto 8.13.14.7, s&o inseridos 0s seguintes pontos:
«8.13.15 Valores do OBFCM no ensaio de verificacdo (se aplicivel)

8.13.15.1 Leitura de quilometragem do OBFCM no inicio do ensaio de medicdo do
consumo de combustivel a partir do sinal referido no ponto 5.12 (km)

8.13.15.2 Leitura de quilometragem do OBFCM no final do ensaio de medi¢do do
consumo de combustivel a partir do sinal referido no ponto 5.12 (km)

8.13.15.3 Massa total de combustivel consumido do OBFCM a partir do sinal do ciclo
de vida referido no ponto 5.13 no inicio da medicdo do consumo de combustivel (kg)

8.13.15.4 Massa total de combustivel consumido do OBFCM a partir do sinal do ciclo
de vida referido no ponto 5.13 no final da medigdo do consumo de combustivel (kg)
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(26)

8.13.15.5 Volume total de combustivel consumido do OBFCM a partir do sinal do
ciclo de vida referido no ponto 5.13 no inicio da medic¢do do consumo de combustivel

(0
8.13.15.6 Volume total de combustivel consumido do OBFCM a partir do sinal do
ciclo de vida referido no ponto 5.13 no final da medicdo do consumo de combustivel

0]

8.13.15.7 Valores acumulados da caudal massico do combustivel do motor do
OBFCM a partir do sinal instantaneo referido no ponto 5.13 (kg)

8.13.15.8 Valores acumulados da caudal volumico do combustivel do motor do
OBFCM a partir do sinal instantaneo referido no ponto 5.13 (1)

8.13.15.9 Massa total média do OBFCM a partir do sinal referido no ponto 5.14 (kg)

8.13.15.10 Leitura do conta-quilémetros no final do ensaio de medic¢do do consumo de
combustivel (km)

8.13.15.11 Valor da massa total de combustivel consumido no ensaio de verificacao
medido (kg)

8.13.15.12 Valor do volume total de combustivel consumido no ensaio de verificagao
medido (I)»;

No apéndice 1, parte A, 0 ponto 3 passa a ter a seguinte redagéo:

«3. Determinacdo do consumo de combustivel especifico da travagem simulado pela
ferramenta de simulacdo (BSFCsim)

No modo de ensaio de verificacdo da ferramenta de simulacdo, a poténcia de roda
medida € aplicada como dado de entrada no algoritmo de simulacéo retrospetivo. As
velocidades engatadas durante o ensaio de verificacdo sdo determinadas mediante
calculo das velocidades do motor por relacdo de transmisséo a velocidade medida do
veiculo e selecionando a relacdo de transmissdo que proporciona a velocidade do
motor mais préxima da velocidade do motor medida. Para as transmissfes APT
durante fases com conversor de binario ativo, é utilizado o sinal efetivo da velocidade
proveniente da medicao.

Os modelos de perda para engrenagem de eixo, transmissdo angular, retardadores,
transmissbes e PTO sdo aplicados de forma semelhante a do modo de declaracdo da
ferramenta de simulacéo.

Para o consumo de energia das unidades auxiliares relativas a bomba de direcdo, ao
sistema pneumatico, ao sistema elétrico e ao sistema AVAC, aplicam-se os valores
genéricos aplicados por tecnologia na ferramenta de simulagdo. Para autocarros
pesados, € igualmente tido em conta o sinal registado do estado do compressor do
sistema pneumatico. Para o calculo do consumo de energia da ventoinha de
arrefecimento do motor aplicam-se as seguintes formulas:

Caso a— Ventoinhas de arrefecimento do motor nao elétricas:

5
_ nfan(t) 3 Dfan
Pfan(t)_C1'<( C2 ) .(C3> -C4

em que:
Pan = consumo de energia da ventoinha de arrefecimento do motor [kW]
t = no temporal [s]
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nfan = velocidade de rotagcdo medida da ventoinha [rpm]
Dran = diametro da ventoinha [mm]

ClL =732kW

C2 =1200 rpm

C3 =810 mm

C4 = para autocarros pesados, o fator indicado no quadro 6, para as outras
categorias de veiculos é igual a 1

Quadro 6

Fatores C4 para o célculo do consumo de energia da ventoinha de arrefecimento
do motor para autocarros pesados

Grupo de acionamento da

ventoinha Controlo da ventoinha C4
Embraiagem viscosa com controlo eletrénico 1,05
Embraiagem viscosa com controlo bimetalico 1,05

Engate de embraiagem descontinua, 2 fases
(0 % / fase 1/ fase 2) 1,05

Engate de embraiagem descontinua, 3 fases
(0 % / fase 1/ fase 2 / fase 3) 1,05
Montado na cambota Embraiagem ligada/desligada 1,05
Embraiagem viscosa com controlo eletrénico 1,11
Embraiagem viscosa com controlo bimetalico 1,11

Engate de embraiagem descontinua, 2 fases
(0% / fase 1/ fase 2) 1,11

Engate de embraiagem descontinua, 3 fases
Movido por correia ou por (0 % / fase 1/ fase 2 / fase 3) 1,11
transmisséo Embraiagem ligada/desligada 1,11
Bomba de deslocamento variavel 1,75
Hidraulico Bomba de deslocamento constante 2,25

Caso b — Ventoinhas de arrefecimento do motor elétricas:
Ptan) = Peiqyy - 1,43

Pfan = consumo de energia da ventoinha de arrefecimento do motor [kW]
t =  nétemporal [s]
Pel =  poténcia elétrica nos terminais da(s) ventoinha(s) de arrefecimento do motor,

medida em conformidade com o ponto 5.6.1.

No caso de veiculos com eventos de “para/arranca” do motor durante o ensaio de
verificacdo, sdo aplicadas correcdes semelhantes as do consumo de energia dos
dispositivos auxiliares e da energia para reiniciar o motor, tal como acontece no modo
de declaragéo da ferramenta de simulagé&o.

A simulagdo do consumo instantaneo de combustivel dos motores FCsimt) € efetuada
para cada intervalo de tempo de 0,5 segundos do seguinte modo:
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— interpolacdo a partir do mapa de combustivel do motor utilizando a velocidade
medida do motor e o bindrio do motor resultante do calculo retrospetivo, incluindo
inércia de rotacdo do motor calculada a partir da velocidade medida do motor,

— a solicitagdo de binario do motor, tal como acima determinada, limita-se as
capacidades certificadas de plena carga do motor. Para esses intervalos, a poténcia de
roda na simulagdo retrospetiva é reduzida em conformidade. No célculo do BSFCsim,
tal como apresentado abaixo, toma-se em consideracdo este perfil simulado de
poténcia de roda (Pwheelsim()),

— aplicagdo de um fator de correcdo WHTC correspondente a atribuicdo de
circulacdo em zonas urbana, rural e em autoestrada com base nas defini¢cdes dadas no
ponto 2, subpontos 8 a 10, e na velocidade medida do veiculo.

O consumo de combustivel especifico da travagem calculado pela ferramenta de
simulacdo BSFCn.c aplicado no 7.2.2 para o calculo do fator Cytp € determinado do
seguinte modo:

tend .
BSFCSl-m _ (Ztst‘m FCsim(t) At) + FCESS,corr

theel,pos,sim

em que:
BSFCsim = consumo de combustivel especifico da travagem determinado pela
ferramenta de simulagéo para o ensaio de verificagdo [g/kWh]
t = nétemporal [s]
FCsim = consumo instantaneo de combustivel dos motores [g/s]
At =  duracdo do incremento de tempo = 0,5 [s]
FCess,corr =  correcdo do consumo de combustivel no que diz respeito ao
consumo de energia dos dispositivos auxiliares resultante da fungéo
“para/arranca” do motor (ESS — engine stop start), tal como
aplicada no modo de declaracao da ferramenta de simulacédo [g]
Waheel pos,sim =  trabalho positivo das rodas determinado pela ferramenta de
simulacdo para o ensaio de verificacdo [kKWh]
tend
w o Z max (Pwheel,sim(t)' 0)
wheel,pos,sim t 3600 - fS
start
fs = frequéncia de simulacdo = 2 [Hz]
Puwheel sim = poténcia da roda simulada para o ensaio de

verificagdo [kW]

No caso de motores com duplo combustivel, 0 BSFCsim é determinado separadamente
para ambos 0s combustiveis.».

ANEXO X

O anexo X-B é alterado do seguinte modo:
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1)

Ao ponto 2, sdo aditados 0s seguintes pontos:

«(54) “UEE FCS”, o sistema de pilha de combustivel (“FCS”) ou o subsistema de
pilha de combustivel (“FC”) representativo a ser efetivamente ensaiado;

(55) “Instalagdes auxiliares” ou “BoP”, o conjunto de todos 0s componentes de apoio
e sistemas auxiliares de um FCS necessarios para fornecer a energia, com excecéo da
prépria unidade geradora. Podem incluir transformadores, inversores, estruturas de
apoio, etc., consoante o tipo de instalagéo;

(56) “Componente BoP” ou “BoPC”, um componente que pertence a BoP;

(57) “Subsistema de tratamento do ar” ou “APS”, um conjunto de componentes que
fornece ar (meios que contém oxigénio) para reacdo no FCS. O APS pode fornecer ar
conforme necessario para a) o subsistema de tratamento do combustivel, b) o
subsistema de gestdo térmica (TMS) e c¢) o subsistema de pilha de combustivel
(FCSS). O APS pode incluir filtragem, purificacdo, compressao, humidificacdo, bem
como componentes de controlo do caudal;

(58) “Subsistema de tratamento do combustivel” ou “FPS”, o conjunto de
componentes que convertem quimica ou fisicamente o combustivel fornecido numa
forma adequada para utilizacdo no subsistema de pilha de combustivel. O subsistema
de tratamento do combustivel pode incluir componentes de regulacdo da pressao,
humidificacdo e mistura. O subsistema de tratamento do combustivel também pode ser
designado por “subsistema tratador do combustivel” ou “tratador do combustivel”.

(59) “Subsistema de gestdo térmica” ou “TMS”, o conjunto de componentes que
proporcionam a gestdo da temperatura e da dgua do FCS. O subsistema de gestdo
térmica pode incluir um acumulador, bomba, radiador e/ou condensador. Pode
também proporcionar fungdes de recuperacao de dgua e humidificacdo de processo;

(60) “Subsistema de pilha de combustivel” ou “FCSS”, o conjunto que contém uma ou
mais pilhas de combustivel nas quais, por meio de uma reacao eletroquimica entre o
combustivel e o oxidante, se transforma energia quimica em energia elétrica. O FCSS
inclui geralmente ligacfes para conduzir o combustivel, o oxidante e os gases de
escape; ligacOes elétricas para a poténcia fornecida pelo subsistema de pilha; e meios
de monitorizacdo das cargas elétricas, que servem de interface com o FCS. Além
disso, o FCSS pode incluir meios para a conducdo de fluidos adicionais (por exemplo,
meios de arrefecimento, gas inerte), meios para detetar condicdes normais e/ou
anormais de funcionamento, caixas de protecdo ou recipientes sob pressao e sistemas
de ventilagdo. O FCSS ¢ também conhecido como “mddulo de pilha de combustivel”,
“modulo de poténcia de pilha de combustivel” ou “conjunto de pilha de combustivel”;

(61) “Subsistema de controlo de pilha de combustivel”, um sistema que controla e/ou
monitoriza as condi¢fes do FCS e responde automaticamente as necessidades de
poténcia do veiculo, evitando simultaneamente condic¢des perigosas e danos no FCS.
O sistema de controlo automatico inclui geralmente um dispositivo baseado num
microprocessador com funcdes de entrada e de saida e pode proporcionar uma fungéo
de diagndstico ou de resolucdo de avarias;

(62) “Subsistema de distribuigcao da poténcia” (PDS), o conjunto de componentes que
ligam o FCSS ao sistema de condicionamento da poténcia e que converte poténcia
para utilizacdo pelo FCS. O subsistema de distribuicdo da poténcia pode incluir cabos,
comutadores e/ou contactores e/ou relés, barramentos, outros conectores e
instrumentos. O PDS apenas é alimentado por CC.
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(2)

(63) “Sistema de pilha de combustivel” ou “FCS”, um conversor de energia que
transforma energia quimica em energia elétrica através de células eletroquimicas
ligadas em série, designadas por “pilha de combustivel”. O FCS inclui todos os
componentes auxiliares necessarios para fornecer combustivel, oxigénio (por exemplo,
sob a forma de ar), arrefecimento e condicionamento dos meios, a fim de assegurar o
bom funcionamento da pilha de combustivel. Sdo conhecidas diferentes configuracoes
de FCS, também designadas por diferentes tipos ou variantes; os tipos de FCS
relevantes sao descritos no quadro 9;

(64) “Sistema de condicionamento da poténcia” ou “PCS”, o conjunto de componentes
que convertem a energia elétrica gerada pela(s) pilha(s) de combustivel em
eletricidade util para o veiculo. O PCS inclui, pelo menos, um regulador de tenséo
(CCICC) elou conversores de tenséo (CC/CA). Pode estar ligado ao circuito dos meios
de arrefecimento. Proporciona a interface entre o FCS e a bateria e outras cargas
elétricas do veiculo;

(65) “Subsistema de tratamento de 4gua” ou “WTS”, o conjunto de componentes que
proporciona o tratamento necessario para a agua de processo utilizada no sistema de
pilha de combustivel (FCS). Por exemplo, 0 WTS pode incluir um leito de resina e
instrumentos para desmineralizacdo/desionizacdo e pode proporcionar fungdes de
recuperacdo de dgua e humidificacdo de processo;

(66) “Circuito de arrefecimento interno” ou “ICL”, nos FCS com uma separaciao dos
circuitos de arrefecimento interno (primario) e externo (secundario) do BoPC, um
circuito fechado de fluido de arrefecimento ligado aos meios de arrefecimento dos
diferentes BoPC e integrado no FCS como parte do TMS. Podem existir varios
circuitos de arrefecimento interno dentro de um FCS, por exemplo, um para a
eletronica de poténcia (PDS, PCS) e outro para o FCSS;

(67) “Subsistema de arrefecimento externo”, o conjunto de componentes para a
permuta do calor residual do FCS, que é armazenado no interior do fluido de
arrefecimento, com o ambiente. Pode incluir radiadores, bombas, ventoinhas e outros
atuadores.

(68) “Componentes elétricos externos”, todos os componentes elétricos que ndo fazem
parte do FCS e/ou que ndo estdo ligados eletricamente a alimentacdo de CC entre o
FCSS e 0 PCS. Incluem as maquinas elétricas do grupo motopropulsor e do SRAEE;

(69) “Declive relativo de transi¢do” ou “RTS”, um coeficiente que exprime a taxa de
variacdo do ponto de regulacdo para a poténcia elétrica de saida do FCS. O RTS
estabelece a relagcdo entre a variagdo no tempo e a poténcia elétrica de saida superior
do FCS.

(70) “Ponto de funcionamento de condicionamento do sistema” ou “SCOP”, um ponto
de referéncia, relativo a poténcia elétrica de saida do sistema, que é adequado para
condicionar o FCS na duracéo especificada da fase de condicionamento;

(71) “Ponto de regulacdo” ou “SP”, o valor pretendido ou visado para uma variavel
essencial, ou o valor de processo de um sistema;

(72) “Valor de processo” ou “variavel de processo” ou “PV”, o valor atual medido
para uma variavel essencial, ou um valor de processo de um sistema.»;

No ponto 3.1, quadro 1, apos a linha «Binario», sdo inseridas as seguintes linhas:

«
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(3)

(4)

()

(6)

Caudal méssico
de combustivel*

1,0 % da leitura do analisador ou 0,5 % da calibragio méaxima 2, consoante o que for
maior

Caudal massico
de ar/oxidante?!

1,0 % da leitura do analisador ou 0,5 % da calibragdo méaxima 2, consoante o que for
maior

Caudal massico
de liquido de
arrefecimento

2,5 % da leitura do analisador ou 0,1 % da calibragdo maxima 2, consoante o que for
maior

Caudal volumico
de liquido de
arrefecimento

2,5 % da leitura do analisador ou 0,1 % da calibragdo maxima 2, consoante o que for
maior

Presséo de liquido
de arrefecimento

0,5 % da leitura do analisador ou 0,1 % da calibragdo maxima 2, consoante o que for
maior

Pressdo do 1 kPa

combustivel,
ambiente, ar

* Se for medido o caudal volumétrico, a exatiddo deve ser transferida como exatiddo
da medicdo do caudal massico.»;

No ponto 3.1, quadro 1, ap6s a linha «Temperatura», é inserida a seguinte linha:

«

+2,5 K da leitura do analisador ou 1,0 % da calibragio maxima 2, consoante o que
for maior

Temperatura do
ponto de orvalho

»,

Apds o ponto 3.2, sdo inseridos 0s seguintes pontos:
«3.2.1 Registo de dados para efeitos de certificacdo FCS

Para efeitos de certificacdo FCS, a frequéncia de amostragem deve ser constante,
situando-se em, pelo menos, 10 Hz para todos os valores.

3.2.2 Sinais convencionados para a permuta de energia e meios para além do limite da
UEE, para efeitos de certificagdo FCS

O fluxo de saida de meios ou energia da UEE deve ter um sinal negativo e vice-
versa.»;

Ao ponto 4.1.3, é aditado o seguinte paragrafo:

«A tensdo para capacidade de funcionamento ilimitada deve ser uma gama de tensdes
representativa normalmente aplicada em veiculos reais e ndo deve necessariamente
refletir a tenséo de entrada minima/méxima tecnicamente permitida para a UEE, nem
deve refletir condigdes-limite extremas em que as capacidades de funcionamento da
UEE séo limitadas por um controlo de alto nivel do veiculo que néo faz parte da I6gica
de controlo real da UEE (por exemplo, reducéo do binario de propulséo disponivel da
UEE devido a limitacGes no SRAEE do veiculo).»;

Apbds o ponto 4.1.8.4, é inserido o seguinte ponto:
«4.1.8.5 Requisitos de instalagédo

A UEE deve ser instalada no banco de ensaio com um é&ngulo de inclinagdo
correspondente a instalacdo no veiculo, de acordo com as especificacbes de
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(")

(8)

(9)

(10)

homologacédo +1°. Em alternativa, deve ser instalada a 0°+1° no banco de ensaio para
cobrir todas as diferentes variantes de instalagcdo no veiculo.»;

O ponto 4.2.2 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O segundo paréagrafo passa a ter a seguinte redacao:

«No caso de IEPC com caixa de velocidades multiplas, o ensaio deve ser realizado em
conformidade com as seguintes disposicdes:

a) O ensaio deve ser efetuado para a velocidade com a relacdo de transmissao mais
proxima de 1;

b) Se as relacdes de transmissdo de duas velocidades estiverem a mesma distancia de
uma relagéo de transmisséo de 1, o ensaio deve ser efetuado para a velocidade com a
mais elevada dessas relacdes de transmissao;

c) Além disso, o ensaio pode também ser realizado para todas as outras velocidades de
marcha avante do IEPC, de modo a determinar um conjunto de dados especifico para
cada velocidade de marcha avante do IEPC.»;

(b)  E aditado o seguinte paragrafo:

«O ensaio dos limites de bindrio maximo e minimo deve ser realizado para cada
combinacdo de tensdo e velocidade aplicavel (ou seja, nivel de tensdo ou velocidade
de marcha avante no caso de um IEPC com caixa de velocidades multiplas) declarado
em conformidade com o ponto 4.2.2.1, aplicando as disposicOes estabelecidas nos
pontos 4.2.2.2, 4223 e 4.2.2.4 separadamente a cada uma dessas variantes
aplicaveis.»;

No ponto 4.2.2.1, a segunda frase passa a ter a seguinte redacéo:

«Essa declaracdo deve ser feita separadamente para cada velocidade de marcha avante
de um IEPC com caixa de velocidades multiplas medida em conformidade com o
ponto 4.2.2 e também para cada um dos dois niveis de tensdo Vmin, Test € Vmax Test.»;

O ponto 4.2.6.2 passa a ter a seguinte redacéo:
«4.2.6.2 Pontos de funcionamento a medir

Para IEPC com caixa de velocidades mdltiplas, os pontos de regulacdo da velocidade
de rotacdo e do binario que devem ser medidos durante o ensaio efetivo devem ser
determinados para cada velocidade de marcha avante, em conformidade com os
pontos 4.2.6.2.1,4.2.6.2.2 ¢ 4.2.6.2.3.»;

O ponto 4.2.6.2.1 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ No segundo paragrafo, o proémio passa a ter a seguinte redagéo:

«No caso de um IEPC com caixa de velocidades multiplas em que os limites de
binario foram determinados apenas para uma unica velocidade em conformidade com
0 ponto 4.2.2, alineas a) e b), deve ser definido um conjunto de dados separado
relativo aos pontos de regulacdo para a velocidade de rotacdo da UEE para cada
velocidade de marcha avante, com base nas seguintes disposigoes:»;

(b) E aditado o seguinte paréagrafo:

«No caso de um IEPC com caixa de velocidades multiplas em que os limites de
binério foram determinados para cada velocidade de marcha avante em conformidade
com o ponto 4.2.2, alinea c), deve ser definido um conjunto de dados separado relativo
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(11)

(12)

aos pontos de regulacdo para a velocidade de rotacdo da UEE para cada velocidade de
marcha avante, com base nas seguintes disposi¢des:

f) Como pontos de regulacdo para a velocidade de rotagdo da UEE, utilizam-se 0s
mesmos pontos de regulacdo utilizados para a medicdo efetuada nos termos do
ponto 4.2.2.2 para o0 respetivo nivel de tensdo e a respetiva velocidade de marcha
avante;

g) Além dos pontos de regulacdo definidos na alinea f) do presente ponto, utiliza-se o
ponto de regulagdo da velocidade para a verificacdo do bindrio méaximo continuo de
30 minutos, efetuada em conformidade com o ponto 4.2.4.2, para o respetivo nivel de
tensdo. Esse ponto de regulacdo para a velocidade de rotacdo é convertido no respetivo
ponto de regulacdo para uma velocidade de marcha avante especifica através da
equacéo definida na alinea ) do presente ponto.

h) Podem ser definidos outros pontos de regulacdo da velocidade além dos previstos
nas alineas f) e g).»;

O ponto 4.2.6.2.2 é alterado do seguinte modo:
(@ No segundo paragrafo, o proémio passa a ter a seguinte redagao:

«No caso de um IEPC com caixa de velocidades multiplas em que os limites de
binério foram determinados apenas para uma Unica velocidade em conformidade com
0 ponto 4.2.2, alinea a), deve ser definido um conjunto de dados separado relativo aos
pontos de regulacdo para o binario da UEE para cada velocidade de marcha avante,
com base nas seguintes disposicdes:»;

(b) E aditado o seguinte paragrafo:

«No caso de um IEPC com caixa de velocidades multiplas em que os limites de
binério foram determinados para cada velocidade de marcha avante em conformidade
com o ponto 4.2.2, alinea c¢), deve ser definido um conjunto de dados separado relativo
aos pontos de regulacdo para o binario da UEE para cada velocidade de marcha
avante, com base nas seguintes disposicdes:

i) Devem ser definidos pelo menos 10 pontos de regulacdo para o binario da UEE para
a medicdo de cada velocidade de marcha avante, situados tanto do lado do binario
positivo (ou seja, de conducdo) como do negativo (ou seja, de travagem), aplicando as
disposicdes definidas nas alineas a) a e) do presente ponto para a velocidade
especifica;

j) N&o é necessario medir todos os pontos de regulacdo do binario resultantes que
tenham um valor absoluto superior a 10 KNm durante o ensaio efetivo para a
velocidade especifica realizado em conformidade com o ponto 4.2.6.4.»;

Apos o ponto 4.2.6.2.2, é inserido o seguinte ponto:
«4.2.6.2.3 Requisitos para a quantidade minima de pontos de regulacdo do binério

Para cada ponto de regulacdo da velocidade de rotacdo definido em conformidade com
0 ponto 4.2.6.2.1, aplicam-se 0s seguintes requisitos:

a) Se o0 numero de pontos de regulacdo do binario originais definidos em
conformidade com o ponto 4.2.6.2.2 situados no lado positivo (ou seja, de conducéo)
com um valor de binario absoluto inferior ou igual a 10 kNm for 1, devem ser
acrescentados dois pontos de regulacéo do binario adicionais em conformidade com as
seguintes disposicgoes:
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)] Se 0 ponto de regulacdo do binario original se situar acima de
6,66 kNm, devem ser definidos dois novos pontos de regulacdo do binério
adicionais equidistantes entre o ponto de regulacdo do binario original e

0 KNm.

i) Se 0 ponto de regulacdo do binario original se situar abaixo de
6,66 KNm:

— deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binario adicional em
9,8 KNm.

— se 0 ponto de regulacdo do binario original se situar abaixo de 3,33 kNm,
deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binério adicional equidistante
entre o ponto de regulacdo do binario original e 9,8 KNm.

— se 0 ponto de regulacdo do binério original se situar acima de 3,33 kNm ou
neste valor, deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binario adicional
equidistante entre o ponto de regulacao do binario original e 0 KNm.

b) Se 0 ndmero de pontos de regulacdo do binario originais definidos em
conformidade com o ponto 4.2.6.2.2 situados no lado positivo (ou seja, de conducao)
com um valor de binario absoluto inferior ou igual a 10 kKNm for 2, aplicam-se as
seguintes disposicgoes:

)] Se ndo existir um ponto de regulacdo do binario original situado acima
de 6,66 KNm, deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binério
adicional em 9,8 KNm.

i) Se existir um ponto de regulacdo do binario original situado acima de
6,66 KNm e também existir um ponto de regulacdo do binario original situado
abaixo de 3,33 kNm, deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binario
adicional equidistante entre os pontos de regulacdo do binario originais
positivos mais baixo e mais alto (ou seja, de conducgéo).

iii) Se existir um ponto de regulacdo do binario original situado acima de
6,66 KNm e também existir um ponto de regulacdo do binario original situado
acima de 3,33 kKNm ou neste valor, deve ser definido um novo ponto de
regulacdo do binario adicional equidistante entre o ponto de regulacdo do
binario positivo original mais baixo (ou seja, de conducdo) e 0 KNm.

C) Se 0 numero de pontos de regulacdo do binario originais definidos em
conformidade com o ponto 4.2.6.2.2 situados no lado negativo (ou seja, de travagem)
com um valor de binario absoluto inferior ou igual a 10 kNm for 1, devem ser
acrescentados dois pontos de regulacéo do binario adicionais em conformidade com as
seguintes disposicgoes:

)] Se o ponto de regulacdo do binario original se situar abaixo de —
6,66 kNm, devem ser definidos dois novos pontos de regulacdo do binéario
adicionais equidistantes entre o ponto de regulacdo do binario original e
0 kNm.

i) Se o ponto de regulacdo do binario original se situar abaixo de —
6,66 KNm:

— deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binario adicional em —
9,8 kNm.
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(13)

(14)

(15)

— se 0 ponto de regulacdo do binério original se situar acima de —3,33 kNm,
deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binério adicional equidistante
entre o ponto de regulacdo do binario original e —-9,8 KNm.

— se 0 ponto de regulacdo do binario original se situar abaixo de —3,33 kNm
ou neste valor, deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binéario
adicional equidistante entre o ponto de regulacao do binario original e 0 KNm.

d) Se o0 numero de pontos de regulacdo do binario originais definidos em
conformidade com o ponto 4.2.6.2.2 situados no lado negativo (ou seja, de travagem)
com um valor de binario absoluto inferior ou igual a 10 kNm for 2, aplicam-se as
seguintes disposigoes:

)} Se ndo existir um ponto de regulacao do binario original situado abaixo
de —6,66 KNm, deve ser definido um novo ponto de regulacdo do binario
adicional em —9,8 kNm.

i) Se existir um ponto de regulacdo do binario original situado abaixo de
—6,66 KNm e também existir um ponto de regulacao do binario original situado
acima de —3,33 kNm, deve ser definido um novo ponto de regulacéo do binario
adicional equidistante entre os pontos de regulacdo do binario originais
negativos (ou seja, de travagem) mais alto e mais baixo.

iii) Se existir um ponto de regulacdo do binario original situado abaixo de
—6,66 KNm e também existir um ponto de regulacdo do binario original situado
abaixo de —3,33 KNm ou neste valor, deve ser definido um novo ponto de
regulacdo do binario adicional equidistante entre o ponto de regulacdo do
binario original negativo (ou seja, de travagem) mais alto e 0 KNm.»;

No ponto 4.2.6.4, 0 sexto paragrafo passa a ter a seguinte redacéo:

«Todos os pontos de funcionamento devem ser mantidos durante um tempo de
funcionamento minimo de 5 segundos. Durante este tempo de funcionamento, a
velocidade de rotacdo da UEE deve ser mantida no ponto de regulacdo da velocidade
de rotacdo com uma tolerancia de £1 % ou 20 rpm, consoante o que for maior. Além
disso, durante esse tempo de funcionamento, exceto para os pontos de regulacdo do
binario mais alto e mais baixo em cada ponto de regulacdo da velocidade de rotacéo, o
binario médio deve ser mantido no ponto de regulacdo do bindrio com uma tolerancia
de £1 % do valor do ponto de regulacdo do binario ou 5 Nm (+2 % do valor do ponto
de regulacdo do binario ou £20 Nm no caso de a UEE ser um IEPC com uma caixa de
velocidades e/ou um diferencial incluido), consoante o que for maior.»;

Ao ponto 4.3.2, é aditado o seguinte paragrafo:

«No caso de um IEPC com caixa de velocidades multiplas em que os limites de
binario foram determinados para cada velocidade de marcha avante em conformidade
com o ponto 4.2.2, alinea c), a etapa de manipulacdo deve ser executada
separadamente para cada velocidade de marcha avante.»;

O ponto 4.3.3 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O proemio passa a ter a seguinte redacao:

«Os dados relativos a curva de resisténcia, determinados em conformidade com o
ponto 4.2.3, devem ser alterados em conformidade com as seguintes disposicdes,
tendo em conta que o binario resistente deve ter um sinal negativo em conformidade
com os sinais convencionados estabelecidos no ponto 4.1.9:»;
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(b) Ao subponto 4, é aditado o seguinte paragrafo:

«Estes valores do binério resistente virtual devem ter um sinal negativo em
conformidade com os sinais convencionados definidos no ponto 4.1.9.»;

O ponto 4.3.4 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O proémio passa a ter a seguinte redacao:

«Os dados relativos ao EPMC determinados de acordo com o disposto no ponto
4.2.6.4 sdao alargados em conformidade com as disposi¢fes seguintes para cada
velocidade de marcha avante medida, e também para cada um dos dois niveis de
tensdo Vmin, Test e Vmax,Test, separadamente:»;

(b) O ponto 3) passa a ter a seguinte redacao:

«(3) Se, num ponto de regulacdo da velocidade de rotacdo especifico, incluindo os
dados recentemente introduzidos em conformidade com os subpontos 1 e 2 do
presente ponto, um ponto de regulacdo do binario determinado em conformidade com
0 ponto 4.2.6.2.2, alineas a) a g) e i), tiver sido omitido para a medicdo real em
conformidade com o ponto 4.2.6.2.2, alinea h) ou j), calcula-se um novo ponto de
dados que represente o ponto omitido com base nas seguintes disposicoes:

a) Velocidade de rotagdo: utiliza-se o valor do ponto de regulacdo omitido para a
velocidade de rotagéo;

b) Binario: utiliza-se o valor do ponto de regulacdo omitido para o binario;

c) Poténcia do inversor: calcula-se um novo valor por extrapolagdo linear de

acordo com as disposi¢cdes subsequentes do presente subponto. Os parametros da
curva de regressao linear segundo o método dos minimos quadrados (ou seja, declive e
ordenada na origem) de um ponto omitido especifico devem ser determinados com
base nos trés pontos efetivamente medidos (ou seja, pares de dados para o binario e a
poténcia do inversor) localizados mais proximo do valor do binario da alinea b) para o
ponto de regulacdo da velocidade de rotacédo correspondente. O valor extrapolado da
poténcia do inversor deve ser determinado tomando como ponto de partida a poténcia
do inversor do ponto efetivamente medido localizado mais proximo do valor do
binario da alinea b) e aplicando apenas o declive da curva especifica de regressao
linear segundo 0 método dos minimos quadrados;

d) Para os valores de binario positivo, os valores extrapolados da poténcia do
inversor de que resultem valores inferiores ao medido no ponto de binéario
efetivamente medido localizado mais préximo do valor do binario da alinea b) devem
ser regulados para a poténcia do inversor efetivamente medida no ponto de binario
localizado mais proximo do valor do binario da alinea b);

e) Para os valores de binario negativo, os valores extrapolados da poténcia do
inversor de que resultem valores superiores ao medido no ponto de binario
efetivamente medido localizado mais proximo do valor do binario da alinea b) devem
ser regulados para a poténcia do inversor efetivamente medida no ponto de binario
localizado mais proximo do valor do binario da alinea b);

f) Sem prejuizo do disposto nas alineas d) e e), os valores extrapolados da
poténcia do inversor que resultem numa eficiéncia do IEPC total (ou seja, determinada
com base na poténcia elétrica do inversor e na poténcia mecanica no veio de saida do
componente) superior a resultante das duas eficiéncias indicadas na subalinea i) ou na
subalinea ii), consoante o caso, devem ser substituidos por um novo valor de poténcia
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do inversor que reflita exatamente a eficiéncia:
i) a eficiéncia resultante para este ponto de funcionamento especifico quando séo
aplicadas as disposicGes para a determinacdo dos valores normalizados em
conformidade com 0 apéndice 9,
ii) ou a eficiéncia do ponto de binario efetivamente medido localizado mais proximo
do valor do binério da alinea b) menos 2 pontos percentuais (por exemplo, 90,5 %-—

2 % = 88,5 %).»;
(17)
«T. Ensaio de FCS

Apos o ponto 6.4.1, sdo aditados os seguintes pontos:

7.1  Procedimento de ensaio de componentes para FCS

7.1.1. Qualidade dos combustiveis

O combustivel de referéncia indicado no quadro 8 deve ser utilizado para o ensaio

realizado em conformidade com o ponto 7.3.

Quadro 8
Definicdo do combustivel de hidrogénio de referéncia
Caracteristicas Unidades Limites Método de
ensaio
Minimo Méximo
indice de combustivel de hidrogénio fracdo 99,97 @
molar (%)
Total de gases além do hidrogénio umol/mol 300
Listas de gases além do hidrogénio e especificacdo de cada contaminante®
Agua (H20) pmol/mol 5 ®
Hidrocarbonetos  totais®  exceto | pmol/mol 2 ®)
metano (equivalente C1)
Metano (CHa) pmol/mol 100 ®)
Oxigénio (O2) umol/mol 5 ®
Hélio (He) umol/mol 300 ®
Azoto total (N2) e argon (Ar)®@ pmol/mol 300 ®
Dioxido de carbono (CO,) pmol/mol 2 ®)
Mondxido de carbono (CO?%) pmol/mol 0,2 ®
Compostos de enxofre totais® (base | pmol/mol 0,004 ®
H2S)
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Formaldeido (HCHO) pmol/mol 0,2 ®)
Acido férmico (HCOOH) umol/mol 0,2 ®)
Amoniaco (NHs) pmol/mol 0,1 ©®)
Compostos halogenados totais® umol/mol 0,05 ®
(base ibes halogenados)

(1) No presente quadro, o indice de combustivel hidrogénio é determinado pela subtracdo do “total de gases além
do hidrogénio”, expresso em mol por cento, de 100 mol por cento.

(2) Os hidrocarbonetos totais, exceto metano, incluem espécies organicas oxigenadas.
(3) A somade CO, HCHO e HCOOH medidos néo deve exceder 0,2 pmol/mol

(4) No minimo, os compostos de enxofre totais incluem HzS, COS, CSz e mercaptanos, que se encontram
normalmente no gés natural.

(5) O método de ensaio deve ser documentado. Sdo preferiveis os métodos de ensaio definidos na norma
1S021087.

(6) A anélise de contaminantes especificos dependentes do processo de producéo fica isenta. O fabricante do
veiculo deve apresentar a autoridade competente motivos justificativos da isen¢do de contaminantes especificos.

7.2. Limites do sistema da unidade em ensaio e descricdo dos componentes
especificos

7.2.1. Limites do sistema da unidade em ensaio

A unidade FCS em ensaio (“UEE”) pode incluir diferentes BoPC, sendo as
configuracGes permitidas indicadas no quadro 9. A terminologia dos diferentes
componentes baseia-se na norma SAE J2615. Todas as configuracdes de FCS tém dois
aspetos em comum:

a) Sdo ensaiadas e certificadas sem um subsistema de arrefecimento externo e como
unidade auténoma de alimentacdo elétrica, sem componentes elétricos externos do
veiculo ligados;

b) Incluem o APS.

Os componentes passivos que possam afetar o consumo de combustivel do FCS
devem fazer parte da UEE FCS ou ser instalados no interior da instalacdo de ensaio
para assegurar uma situagdo de funcionamento comparavel a do veiculo.

A UEE FCS deve ser instalada no banco de ensaio em conformidade com os requisitos
estabelecidos no quadro 9 e nos pontos 7.2.2 e 7.2.3. O tipo de FCS deve ser
determinado em funcdo da configuracdo real da UEE FCS no banco de ensaio, e deve
ser atribuido um dos identificadores de tipo “A”, “B”, “C” ou “D” em conformidade
com 0s requisitos estabelecidos no quadro 9.

7.2.2. Sistemas de pilha de combustivel sem subsistema de condicionamento da
poténcia

Se 0 PCS ndo for incluido, devem aplicar-se os métodos de correcao estabelecidos no
ponto 7.5 para ter em conta o impacto da perda de poténcia devida a eficiéncia do
PCS.
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7.2.3. Sistemas de pilha de combustivel sem componentes auxiliares consumidores
de energia

Os métodos de correcdo estabelecidos no ponto 7.5 devem ser aplicados para ter em
conta 0s componentes consumidores de energia que sdo obrigatérios para o
funcionamento do FCS e ndo estdo incluidos na UEE. Todos os componentes
consumidores de energia excluidos devem ser enumerados, e a sua absorcdo de
poténcia deve ser documentada na ficha de informacdes prevista no apéndice 7.

Quadro 9

Definicéo de diferentes variantes de FCS (tipos A a D) para efeitos de certificacéo

Parte do FCS

Montado para o ensaio de
certificacdo

Subsistema Componente < o O B < ) O, 0,
[«b] [«5) [«b] [«b] (<5} [<5] (5} [«5)
| 2| o Q o Q o o
| > > SN SN > SN SN
FlFl Al F ~ = ~ ~
- . X x Sim, ou equipamento da camara de
Filtro de particulas & entrada Né&o ensaio®
Coletor de admissio NEo Sim, ou equame_ntg)da camara de
ensaio
Equipamento de
sobrealimentacdo sim Sim
APS (por exemplo, turbocompressor
(Subsistema ou compressor elétrico)
de tratamento do | Caudalimetro de ar® Sim Sim
an) Conduta de admissao de ar Né&o Sim, ou equlpame_nt(czj)da camara de
ensaio
Silenciador de admissdo® N&o Sim, ou equame_nt(%da camara de
ensaio
Dispositivo de arrefecimento do . .
i 500 Sim Sim
ar de sobrealimentacdo
Humidificagdo® Sim Sim
Sim, outro
Todas as bombas de fluido de . Né&o, ou . equipamento da
. Sim : Sim A e
arrefecimento parcialmente camara de ensaio
@)
T™S Radiador Nao Equipamento da cdmara de ensaio®
Permutador de iGes®®) Sim Sim, ou eqUIpam_en(gJ(sgia camara de
ensaio
Ventoinha Né&o Né&o
Separador de agua® Sim Sim
Vélvula de drenagem® ©) Sim Sim
Coletor do escape NEo Sim, ou equlpame_nt(ch)da cdmara de
ensaio
Tubagens Nio Sim, ou equame_nt(%da camara de
WTS ensaio
Silenciador® NEo Sim, ou equame_nt(c;)da camara de
ensaio
Tubo de escape NEo Sim, ou equame_nt(ch)da camara de
ensaio
Sensor de escape H2 Nio Sim, ou equame_nt(%da camara de
ensaio
Sistema de alimenta¢do do motor x Sim, ou equipamento da cAmara de
Néo @
(FSS) ensaio
Regulador de pressao/injetor Sim Sim
FPS Permutac};lor g)e calor do sim sim
combustivel
Dispositivo de recirculacédo ativa sim sim

(compressor/bomba)®
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Dispositivo de recirculagéo
passiva Sim Sim
(injetor/ejetor)®
Filtrost! Sim Sim
FCSS * Sim Sim
Componentes elétricos
PDS (por exemplo, cabos, Sim Sim®
comutadores, relés)*
Regulador (CC/CC) Equipamento Equipamento
PCS e/ou conversor (CC/CA) de Sim | Ndo | Sim | Nédo Sim | da cAmara de | Sim | da cAmara de
tenséo ensaio®® ensaio®®
Subsistema de | Unidade de tratamento/controlo Sim Sim
controlo de pilha x o . .
de combustivel | Software de versao especificada Sim Sim®

* Sem discriminagdo mais pormenorizada.

(1) Néo faz parte do balanco energético certificado; o BoPC em falta deve ser contabilizado
utilizando os métodos estabelecidos no ponto 7.5.

(2) De acordo com as especificaces do fabricante, que devem assegurar um funcionamento
semelhante ao das condigdes reais.

(3) Se aplicavel/instalado, respetivamente, no veiculo do FCS.

(4) S6 sdo permitidas adaptac6es para permitir o funcionamento auténomo.
(5) A integragdo dos elementos € facultativa.

(6) Podem fazer parte do TMS ou do WTS.

7.2.4 Descricao de BoPC especificos

O TMS e o subsistema de arrefecimento podem consistir em multiplos circuitos de
fluido de arrefecimento. Todos estes circuitos podem ser divididos numa parte interna
e numa parte externa.

7.2.4.1. Parte interna do circuito de arrefecimento

A parte interna do circuito de arrefecimento é constituida por todas as partes do
circuito de arrefecimento que estdo integradas no FCS e fazem parte do TMS da UEE.

7.24.2. Parte externa do circuito de arrefecimento

Todas as partes do subsistema de arrefecimento que ndo fazem parte da UEE séo
designadas por “subsistema de arrefecimento externo”, incluindo os permutadores de
calor integrados no quadro do veiculo, e podem variar em fungdo do modelo de
veiculo ou de outras partes que ndo estejam incluidas na UEE.

7.3.  Procedimento de ensaio
7.3.1. Finalidade

A finalidade do procedimento de ensaio de certificacdo é validar o desempenho e as
capacidades declaradas pelo fabricante do FCS e medir o consumo de
combustivel/caudal maéassico de hidrogénio em determinadas condicGes de
funcionamento bem definidas. O objetivo é gerar dados reprodutiveis, adequados
como dados de entrada para a ferramenta de simulagéo, a fim de permitir a previsao do
consumo de combustivel do componente FCS certificado do veiculo.

7.3.2. Parametros de funcionamento e pontos de funcionamento
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Os parametros estabelecidos no quadro 10 sdo aplicaveis para efeitos do ensaio

certificaco.
Quadro 10

Parametros de funcionamento e pontos de funcionamento

de

Nivel de tenséo superior da saida do PCS Upcs, out, upper €M
que o FCS pode funcionar em OPngp.

FCS tipo B/D (PCS ndo integrado na UEE):

Ubrcs, upper € UMa especificacdo de requisito CC/CC fornecida
pelo fabricante. A cAmara de ensaio CC/CC deve cumprir
este requisito.

Nome / Descricao Obrigatorio: S/N | Unidade
SCOP S kw
Declive relativo de transi¢cdo para o aumento do ponto de | N s-1
regulacdo (RTS-UP)

O fabricante pode especificar um valor para RTS-UP. Se ndo

for especificado um valor, deve ser utilizado o valor por

defeito em conformidade com o ponto 7.3.4.6.

Declive relativo de transi¢ao para a diminui¢ao do ponto de N s-1
regulacéo

(RTS-DOWN)

O fabricante pode especificar um valor para RTS-DOWN. Se

ndo for especificado um valor, deve ser utilizado o valor por

defeito em conformidade com o ponto 7.3.4.6.

Pontos de funcionamento: #01 .. #nep S kW
OPO01, poténcia elétrica de saida inferior do FCS em OP #o,,

OPngp,, ponto de funcionamento superior.

Uma linha no quadro por ponto. Para indicar se 0 OPxx é

ensaiado durante 0 aumento ou a diminui¢&o, deve ser

acrescentado um sufixo adicional sob a forma de um carater

nas fichas de informacdo, que deve ser a letra “a” para os

pontos de funcionamento ascendentes e a letra “d” para os

pontos de funcionamento descendentes.

FCS tipo A/C (PCS integrado na UEE): S \Y
Nivel de tensdo inferior da saida do PCS Upcs, out, lower €M que

0 FCS pode funcionar em OPng, Sem limitagdo de corrente.

FCS tipo B/D (PCS néo integrado na UEE):

Uprcs, lower € Uma especificacdo de requisito CC/CC fornecida

pelo fabricante. A cdmara de ensaio CC/CC deve cumprir

este requisito.

FCS tipo A/C (PCS integrado na UEE): S \

7.3.3. Metodologia

O procedimento de ensaio de certificagdo visa registar dados estaticos num FCS
estabilizado num determinado nimero de pontos de funcionamento diferentes. Cada
ponto de funcionamento deve ser especificado pelo seu ponto de regulacdo para a

poténcia elétrica de saida do FCS.
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Durante a certificagdo, o FCS deve funcionar nas suas condi¢des normais de
funcionamento, conforme documentado pelo fabricante em conformidade com o
apéndice 7.

O nivel de tensdo na interface entre o PCS e os componentes elétricos externos deve
ser determinado pelos niveis de tensdo inferior e superior especificados no quadro 10
para:

UPCS, out = 0,5 * (UPCS, out, upper + UPCS, out, Iower)

Caso o PCS ndo esteja incluido na UEE, Upcs, upper € Upcs, lower devem ser calculados a
partir das especificacbes de requisitos para o conversor CC/CC fornecidas pelo
fabricante.

O fabricante deve declarar, em conformidade com o apéndice 7, condic¢des-limite
realistas para o funcionamento normal do FCS para utilizacdo a bordo do veiculo.

7.3.4. Descricdo do procedimento de ensaio

Todo o procedimento de ensaio deve ser executado sem interrupgédo e todo o ensaio
deve ser registado.

O fabricante deve especificar o ponto de funcionamento (OP) com a poténcia elétrica
de saida do FCS mais baixa (OP01) e mais alta (OPnqp), @ medir como gama de ensaio
de certificacdo. Essa gama deve abranger todo o periodo de funcionamento em
condicdes reais de aplicacdo no veiculo.

7.3.4.1. Definicdo dos pontos de funcionamento

O FCS deve ser ensaiado num namero definido de OP, nep, que deve ser igual ou
superior a 12.

E obrigat6rio medir o OP com a poténcia elétrica de saida do FCS mais baixa (OP01)
e mais alta (OPnop).

O nOmero restante de OP deve ser distribuido dentro da gama de ensaio de
certificacdo. A distribuicdo dos OP ndo tem de ser equidistante, mas deve permitir
uma interpolacdo adequada do consumo de combustivel em toda a gama de ensaio de
certificacdo. Nas regides em que existe uma relacdo nédo linear elevada entre a
poténcia de saida do FCS e o consumo de combustivel, sdo permitidos patamares mais
pequenos entre 0s pontos de regulacao.

A convencdo de denominacdo dos pontos de regulacdo da operacdo é definida da
seguinte forma:

P@OPOL1: valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS no OP01

P@OPXxx: valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS em qualquer OP entre 0
mais baixo e o mais alto, com o identificador xx entre 02 e (nop —1)

P@OPNgp: valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS em OPngp

A dimensdo maxima do patamar entre dois OP adjacentes, Step-Sizemax, deve ser
definida de acordo com a seguinte equagéo:

Step-sizemax < 0,20 * (P@OPn, — P@OPO1)

7.3.4.2. Fase de condicionamento
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Ponto de regulagdo FC5-Poténcia de saida

Antes do ensaio efetivo, o sistema deve funcionar pelo menos 60 minutos num SCOP.
Esse ponto de regulagdo (valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS) deve situar-
se entre 40 % e 60 % do ponto de funcionamento superior para certificagdo, OPnop, €
deve ser definido pelo fabricante.

7.3.4.3. Sequéncia de pontos de funcionamento

A série deve comecar pelo OP01 e deve ser prosseguida por ordem crescente até ao
OPnop € voltar novamente ao OP mais baixo por ordem decrescente. A duragéo total
depende do tempo de estabilizacdo em cada OP.

A figura 3 apresenta toda a sequéncia de ensaio de forma esquematica.
Figura 3

Sequéncia de OP

0,8

0.6

(normalizado)

0.4

0,z

Tempo

7.3.4.4. Passos a respeitar em cada ponto de funcionamento

A fim de determinar o consumo de combustivel em cada OP de forma reprodutivel, o
fabricante deve definir um tempo de estabilizacdo suficiente em cada OP para alcancgar
uma estabilidade adequada do sistema. O tempo de estabilizacdo deve ser definido
como um valor individual para cada OP a medir e deve situar-se entre tstap,min = 300 — 1
S € tstabmax = 1800 + 1 s. Os dois tempos de estabilizacdo para o0 mesmo OP, relativos a
parte ascendente e a parte descendente, devem situar-se num intervalo de tolerancia de
2 segundos. O tempo de estabilizagio para um OP medido deve comecar
imediatamente apds a concluséo da rampa do ponto de regulagéo anterior. O tempo de
analise é necessario para obter valores medios, evitando ruidos de medicdo e outros
efeitos de instabilidade. Por conseguinte, o tempo de analise deve ser definido como
tanlys = 180 = 1 s e deve comecar apds o tempo de estabilizagdo. Os valores medidos
nesse periodo devem cumprir os critérios de estabilidade estabelecidos no ponto
7.3.4.5, a menos que seja aplicado o tempo maximo de estabilizacao de tstab,max = 1800
+ 1. Ap6s o tempo de analise, segue-se o tempo de espera utilizado para uma

89

PT



PT

separacao adequada do ponto de carga seguinte, devendo a duracéo ser definida como
tih =10 1s.

A figura 4 apresenta 0s passos a respeitar em cada OP.
Figura 4
Passos a respeitar em cada OP
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7.3.4.5. Critérios de estabilidade

Para determinar o grau de estabilidade do consumo de combustivel, medido por meio
de um sensor da camara de ensaio na entrada de combustivel do FCS (mip FPS,
conforme especificado na figura 5), deve ser efetuada uma regressao linear segundo o
método dos minimos quadrados, sendo a variavel independente o tempo e a variavel
dependente o caudal de combustivel, em conformidade com os pontos 7.3.6.1 e
7.3.6.2. Com base na andlise de regressao, devem ser calculados os dois indicadores
de estabilidade seguintes, em conformidade com o ponto 7.3.6.3:

a) Valor absoluto do declive relativo da estimativa (ARS), que representa o declive;

b) Erro relativo da estimativa (REE), que representa o grau de flutuacdo do elemento
monitorizado.

Os valores para os critérios de estabilidade devem ser calculados em conformidade
com o ponto 7.3.6.3. O OP deve ser considerado estavel se ambos os indicadores
estiverem abaixo de um valor-limite especifico dentro do periodo de anélise definido.
Os valores-limite para ambos os indicadores de estabilizacdo, ARS e REE, devem ser
calculados em conformidade com os valores-limite estabelecidos no quadro 11. Para o
calculo do REE, a poténcia estabelecida normalizada em qualquer OP em comparagéo
com o OP mais alto deve ser definida do seguinte modo:

P@OPxx

P@OPXXnorm = m

Quadro 11
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Valores-limite

Indicador Valor-limite

ARS 7,0E-5 sE-1

REE 1 1
P@OPXX,,0rm

Caso a prova de estabilidade falhe em qualquer OP, o ensaio deve ser repetido com
um tempo de estabilizacdo alargado ou o tempo de estabilizagio maximo em
conformidade com o ponto 7.3.4.4.

7.3.4.6 Declive de transicédo entre dois pontos de funcionamento

A transicdo de um ponto de regulacdo para o seguinte deve ser efetuada com um
declive moderado. O fabricante deve especificar declives adequados para 0 aumento e
a diminuicdo do ponto de regulacdo. O objetivo deve ser estabelecer um declive que
facilite uma répida estabilizacdo no ponto de funcionamento subsequente. Nao se
aplicam restricfes ao valor do declive de transi¢cdo ou a forma desse declive. Caso 0
fabricante ndo especifique um declive de transi¢cdo, o RTS deve ser definido como
+0,002 +0,0004 s* durante o aumento e -0,002 +0,0004 s™durante a diminuigao.

dP,;/dt
RTS = ———
P@0Pn,,
em que:
P,: poténcia elétrica de saida do FCS em CC

dP,;/dt:  declive de transi¢do de um ponto de funcionamento Pei,1 N0 momento t;
até um ponto de funcionamento subsequente Pe,2 N0 momento to.
Quando o tempo de transicdo dt = t, — t; € suficientemente
reduzido para se negligenciar os efeitos da ndo linearidade

P@OPn,,: valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS no OP mais alto
7.3.4.7 Célculo do consumo de combustivel e da poténcia de saida medidos

A poténcia elétrica de saida, e a correspondente taxa de consumo de hidrogénio, da
UEE em cada OP devem ser calculadas como a média aritmética durante o tempo de
analise taniys definido em conformidade com o ponto 7.3.4.4. O calculo das médias
aritméticas deve ser efetuado do seguinte modo:

1
P FCS,avg,p — g E P FCS, i,p

i=1
e
n
) 1 .
Mpavgp = " Z Mg, ip
i=1
em que:

Prcsavgp:  Média aritmética de n valores registados, em tanys, da poténcia elétrica
de saida Prcs, ;,, €M kW
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Pres, ip:

M avg,p-

mF’i’p:

valor registado da poténcia elétrica de saida com o nimero de indice i
em kw.

Esta poténcia de saida é medida em funcdo do tipo de UEE ap6s o PDS
(posicéo do sensor: P_el, PDS, conforme ilustrado na figura 5) ou PCS
(posicéo do sensor: P_el, PCS como indicado no ponto 7.4, figura 5)

média aritmética de n valores registados, em tanys, do caudal de
combustivel miy; , em gh

valor registado do caudal de combustivel com o numero de indice i em
g/h

indice dos dados individuais registados dos pontos 1 a n

indice para percurso ascendente (a) ou descendente (d) (omitido para
OPnop)

nimero de valores registados durante o periodo de determinacdo da
meédia tanys definido em conformidade com o ponto 7.3.4.4.

Subsequentemente, calcula-se uma média aritmética resultante para ambos os valores
Prcs, avg € M, qvg Para cada OP individual abaixo de OPnop, como a média aritmética
dos valores ponderados das partes ascendente e descendente de acordo com as
seguintes equacdes:

em que:

PFCS, avg,a:

PFCS, avg,d:

mg, avg,a:

mF, avg,d:

_ PFCS, avg,a + PFCS,avg,d
P FCS,avg — 2

. _ mF, avg,a + mF,avg,d
mF, avg — 2

média aritmética da poténcia elétrica de saida durante o percurso
ascendente determinada em conformidade com o paragrafo anterior, em
kW

média aritmética da poténcia elétrica de saida durante o percurso

descendente determinada em conformidade com o paragrafo anterior,
em kw

média aritmética do caudal de combustivel durante o percurso
ascendente determinada em conformidade com o paragrafo anterior, em
g/h

média aritmética do caudal de combustivel durante o percurso

descendente determinada em conformidade com o paragrafo anterior,
em g/h.

Para 0 OPngp (OP superior), este passo de determinacdo da média ndo é aplicavel, uma
vez que, para este OP, sO existe uma Unica medigé&o.

7.3.4.8 Correcgdo da poténcia de saida do FCS para as condicdes de referéncia
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A poténcia de saida Pgcg medida do FCS deve ser corrigida de acordo com a seguinte

equacao:

com:

em que:
Pres

Pecsavg -
Mg avg -

NCVsiquz -

Pin -

kload :

NCVstd,u2

S
36OOE

x .
PFCS - PFCS,an + AT] mF,avg

An = Kjpag * (Pin — P*)

Poténcia elétrica de saida do FCS em condicGes de referéncia, em kW

Poténcia elétrica de saida do FCS em conformidade com o ponto
7.3.4.7, em kW

Caudal de combustivel em conformidade com o ponto 7.3.4.7, em g/h

Poder calorifico inferior normalizado do hidrogénio, em conformidade
com o ponto 5.3.3.1, em MJ/kg

Pressdo em condic@es de referéncia com o valor numerico de 0,975 bar

Pressdo do ar de admissdo para o APS da UEE (p_aaps, conforme
especificado na figura 5), em bar. O valor calcula-se como a média
aritmética dos respetivos tempos de analise tanys, definidos em
conformidade com o ponto 7.3.4.4, sendo o valor dai resultante
ponderado com base na média ascendente e descendente (exceto para
OPnop), por analogia com o prescrito para o sinal de consumo de
combustivel em conformidade com o ponto 7.3.4.7.

Gradiente de eficiéncia determinado em conformidade com o ponto
7.3.4.8.1, em bar™,

7.3.4.8.1 Gradiente de eficiéncia Kioad

O valor da poténcia normalizada deve ser determinado dividindo o valor de Prcsavg de
um OP especifico pelo valor de Prcsag para OPnop, ambos calculados em
conformidade com o ponto 7.3.4.7.

Com base no valor da poténcia normalizada de um OP especifico, o valor de kicad deve
ser determinado a partir dos dados correspondentes do quadro 12 por interpolacéo
linear entre os dois pontos de dados adjacentes. Se o valor da poténcia normalizada for
inferior a 0,1, utiliza-se o valor de kjoagdefinido como 0,1 de poténcia normalizada.

Quadro 12
Parametro kicad como funcéo da poténcia normalizada
Poténcia normalizada [-] Kioad
0,1 0,3730
0,2 0,1485
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Poténcia normalizada [-] Kioad

0,5 0,0745
0,8 0,0855
1,0 0,1115

7.3.5. CondicGes de ensaio

As condicdes ambientes na cadmara de ensaio devem satisfazer os critérios minimos e
maximos estabelecidos no quadro 13.

Quadro 13
Limites do estado do ambiente e dos meios durante o ensaio de certificacéo

Valor minimo Valor maximo
Pressdao ambiente 90,0 kPa 102,0 kPa
Temperatura ambiente 288,0 K 298,0 K
Pressdo de entrada do oxidante (ar) 90,0 kPa 102,0 kpPa
Temperatura de entrada do oxidante (ar) 288,0 K 303,0 K
Humidade relativa, fornecimento do 450 % 80,0 %
oxidante (ar)

7.3.6. Estatisticas

7.3.6.1. Valor médio e desvio-padrao
O valor médio aritmético calcula-se do seguinte modo:
_ =1 X
X=—
n

O desvio-padréo calcula-se do seguinte modo:

Z?=1(xi - f)z

n—1

7.3.6.2. Anadlise de regressdo
O declive da curva de regressao calcula-se do seguinte modo:
o = 2is1(yi —¥) X (x; — X)

! Z?:l(xi - f)z

A ordenada na origem da curva de regressao calcula-se do seguinte modo:

ap =y — (a; X x)
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O erro-padréo da estimativa calcula-se do seguinte modo:

n

iy — (- ag + ap))?
n

SEE =

7.3.6.3. Critérios de estabilidade
O ARS calcula-se do seguinte modo:

a;

ARS =

O valor REE calcula-se do seguinte modo:
SEE

7.4. Documentacdo do ensaio de certificacdo

Os dados pertinentes para a reprodutibilidade dos ensaios devem ser documentados na
ficha de informacgbes prevista no apéndice 7. A posicdo dos diferentes sensores
utilizados nos ensaios deve ser definida em conformidade com o desenho esquematico
de um FCS representativo apresentado na figura 5.

Figura 5
s - - - .
Desenho esquematico de um FCS representativo, incluindo a posicdo dos sensores
relevantes
Diagrama de sistema
para sistemas de pilna
T Cout T cin K‘f% E el Pel de combustivel (FCS)
e ™8 THS Fos s is do FCS
- -
Gampenentes pars slém dos imite:
tegraimente/iaz parte
Componentes parciaimentains faz parte do FGS)
Sistema de gestdo térmica Subsistema 5 ‘elétricos externos
+—> (TMS) -+ N ) - - > de condicionamento - . (FEC) Componentes exteriores
de controlo FC de distribuicio o (;'):ocl:esr;cla Eleiricidads {por exemplo, 3
(FCCs) da poténcia REESS) (o e TG FEReTin )
(PDS)
Fluido de arrefecimento [* _A, RH_A,
Y APS APS
Subsistema Subsistema usﬂmglem?
i & tratamento
w2 | Y a6 compustve dél(gggasgc doar * 4 Ar
(FPS) (APS}
4
'
FPS
Subsistema T_A,
Vim_A D
de gg‘g&:ma APS APS
(WTS)
Circuito inteno
do fluido
de amefecimento
)
4 Sist de pilh:
L soemao pne

(FCS)

Camara de ensaio
\ (TC)
Gases de
escape + Agua
C: Fluido de arrefecimento, F- Combustivel, A- Ar

7.5 Calculo da poténcia elétrica de saida efetiva

A poténcia elétrica de saida do sistema de pilha de combustivel em condi¢des de
referéncia, Ppcg, determinada em conformidade com o ponto 7.3.4.8, deve ser
corrigida para as seguintes configuragdes:
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a) PCS nao integrado no FCS instalado para o ensaio de certificagéo;

b) Componentes auxiliares consumidores de energia ndo instalados para o ensaio de
certificacdo, ou ndo instalados na UEE, ou alimentados externamente pela
infraestrutura do banco de ensaio durante o ensaio de certificacao.

7.5.1 Registo de valores adicionais

Para cada bomba de fluido de arrefecimento nédo instalada para o ensaio de certificagéo
ou ndo instalada na UEE, devem ser registados separadamente os seguintes valores:

) Vemsin caudal volimico do fluido de arrefecimento a montante do
TMS;

. pc.Tms,in pressao do fluido de arrefecimento a montante do TMS;
o pc,mms,out Pressao do fluido de arrefecimento a jusante do TMS.

Para cada componente auxiliar consumidor de energia alimentado externamente pela
infraestrutura do banco de ensaio durante o ensaio de certificacdo, deve ser registada
separadamente a absorcao de poténcia elétrica, Pei,aux.

Em conformidade com o ponto 3.2.2, o caudal volimico e a absorcdo de poténcia
elétrica devem ter um sinal algébrico positivo.

Deve ser determinada a média de todos os valores registados para cada ponto de
funcionamento do FCS medido em conformidade com o método estabelecido no ponto
7.3.4.7, aplicando o mesmo periodo especifico de determinacdo da média tanys em
conformidade com o ponto 7.3.4.4.

7.5.2 Equac0es para corregdes efetuadas

Devem ser avaliadas todas as equacGes que se seguem para cada ponto de
funcionamento do FCS, medidas em conformidade com o método estabelecido no
ponto 7.3.4.7.

Caso 0 PCS néo esteja integrado no FCS instalado para o ensaio de certificacdo, a
poténcia elétrica de saida medida no PDS no local, em conformidade com o desenho
esquematico de um FCS representativo apresentado na figura 5, deve ser corrigida em
funcéo das perdas de um PCS genérico em conformidade com a seguinte equacéo:

P*elpcs = Prcs pps X €tapcipc
em que:

P*elpcs poténcia elétrica de saida no PCS no local, em conformidade com a
figura 5, em condicdes de referéncia, em kW

P”Fcs pps poténcia elétrica de saida do sistema de pilha de combustivel no PDS
no local, em conformidade com o desenho esquematico de um FCS
representativo estabelecido na figura 5, em condicGes de referéncia
determinadas em conformidade com o ponto 7.3.4.8, em kW

etapc/ipc o fator de eficiéncia genérico do conversor CC/CC deve ser de 0,975

Para cada bomba de fluido de arrefecimento ndo instalada para o ensaio de
certificacdo ou ndo instalada na UEE, deve ser calculada a absorcdo de poténcia
elétrica em conformidade com a seguinte equacao:
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Pel,Cool = (Pc.TMs,in — Pc.TMs,out) X Ve tms,in / €tawp nyd / €tawp em

em que:

Pel,cool absorcao de poténcia elétrica da bomba de fluido de arrefecimento, em
kw

Pc,TVs,in presséo do fluido de arrefecimento a montante do TMS, em kPa

Pc,T™s, out pressdo do fluido de arrefecimento a jusante do TMS, em kPa

Ve, msiin caudal volumétrico do fluido de arrefecimento a montante do TMS, em
m/s
etawp hyd o fator de eficiéncia hidraulica genérico da bomba deve ser 0,8

etawp em o fator de eficiéncia genérico da alimentacdo elétrica da bomba deve
ser 0,8.

A poténcia elétrica de saida final efetiva do FCS utilizada como dado de entrada na
ferramenta de simulacdo, tendo em conta todos 0S componentes que consomem
energia elétrica adicional, deve ser calculada em conformidade com a seguinte
equacéo:

— n o 14
P*elrcsnet = P¥elpcs + Xiz1 Perauxi / €tapc/pe + Xj=1Perauxj + Zk=1 Pelcootk /
q
etapc/pc + Xi=1 Pel,cool
em que:

P*el,FCs net poténcia elétrica de saida efetiva do FCS (utilizada como dado de
entrada na ferramenta de simulacdo) em condi¢bes de referéncia, em
kW

P*elpcs poténcia elétrica de saida no PCS no local, em conformidade com a
figura 5, em condicdes de referéncia, em kW

Per,aux absorcdo de poténcia elétrica do componente auxiliar ndo instalado para
0 ensaio de certificacdo, ou ndo instalado na UEE, ou alimentado
externamente pela infraestrutura do banco de ensaio durante o ensaio,
em kW

se for aplicada a seguinte diferenciacao:

Pel,aux,i todos os componentes ligados ao FCS, quer no PDS no local, em
conformidade com a figura 5, quer através de um conversor CC/CC
separado; em que 1 =1, 2, 3, ... nimero maximo n desses componentes
a considerar

Pel,AUX j todos os componentes ligados ao FCS, quer no PCS no
local, em conformidade com a figura 5, quer sem um
conversor CC/CC separado; em que j =1, 2, 3, ... nimero
maximo o desses componentes a considerar

Pel,.cool absorcéo de poténcia elétrica da bomba de fluido de arrefecimento, em
kwW

se for aplicada a seguinte diferenciacao:
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(18)

PeI,CooI,k

Pel,CooI,k

todas as bombas de fluido de arrefecimento ligadas ao
FCS, quer no PDS no local, em conformidade com a
figura 5, quer através de um conversor CC/CC separado;
em que k = 1, 2, 3, ... nimero maximo p desses
componentes a considerar

todas as bombas de fluido de arrefecimento ligadas ao
FCS, quer no PCS no local, em conformidade com a figura
5, quer sem um conversor CC/CC separado; em que | =1,
2, 3, ... nimero maximo q desses componentes a
considerar

etapcioc o fator de eficiéncia genérico do conversor CC/CC deve ser de 0,975.

7.5.3 Dados de entrada na ferramenta de simulacdo

Os valores de poténcia elétrica de saida efetiva P’eircsnet determinados em
conformidade com o ponto 7.5.2 multiplicados por —1 e os valores absolutos do caudal
de combustivel determinados em conformidade com o ponto 7.3.4.7 devem ser
utilizados como dados de entrada na ferramenta de simulacgao.»;

O apéndice 7 passa a ter a seguinte redacao:

«Apéndice 7

Ficha de informacdes para FCS

Comunicacao relativa a:

concessdo!
extensdo!
recusat

retiradal

Carimbo da
administracao

1 Riscar o que ndo interessa

de um certificado das propriedades relativas com as emissGes de CO2 e ao consumo de
combustivel de um sistema de méaquina elétrica / IEPC / IHPC tipo 1 / sistema de bateria /
sistema de condensador / FCS em conformidade com o Regulamento (UE) 2017/2400 da
Comisséo.

Regulamento (UE) 2017/2400 da Comissao, conforme aplicavel em [data]

Numero de certificacdo:

Valor da dispersao:

Razdo da extensao:
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Ficha de informacdes n.°: Emisséo:
Data de emisséo:

Data da alteracdo:

nos termos do ...

Tipo / familia de FCS (quando aplicavel):
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0. GENERALIDADES

0.1.  Nome e endereco do fabricante:

0.2.  Marca (designacdo comercial do fabricante):
0.3. Tipode FCS:

0.4. Familia de FCS:

0.5. Tipo de FCS enquanto unidade técnica / Familia de FCS enquanto unidade
técnica:

0.6.  Designagdes comerciais (se existirem):
0.7.  Meios de identificacdo do modelo, se marcados no FCS:

0.8.  No caso de componentes e unidades técnicas, localizacdo e método de
aposicao da marca de homologacao CE:

0.9.  Nomes e enderecos das instalagbes de montagem:
0.10. Nome e endereco do representante do fabricante:

PARTE 1

CARACTERISTICAS ESSENCIAIS DO FCS (PRECURSOR) E
DOS TIPOS DE FCS DENTRO DE UMA FAMILIA DE FCS

|FCS precursor |Membros da
familia
|ou tipo de FCS |
| | #1 | #2 | #3 | ...
1. Generalidades:
1.1. Poténcia superior do FCS (poténcia elétrica superior especificada em funcionamento
em condigdes reais): kW
1.2. Peso do FCS (incluindo todas as partes da UEE): kg
1.3. Dimensdo exterior bruta do FCS (comprimento, largura e altura): mm
1.4. Gama Uyt na interface da UEE; PDS,out ou PCS,out (min./méax.): \Y
1.5. Gama lout Na interface da UEE; PDS,out ou PCS,out (min./max.): A
1.6. Gama de tensdes de saida do PCS (min./max.): v
1.7. Tipo de FCS relativamente & instalacio de ensaio®™ (A, B, C, D):
2. APS:
2.1. Compressor de ar
2.1.1.  Marca(s), tipo(s)
2.1.2.  Absorcdo de poténcia na gama de ensaio de certificacdo (min./méax.) kW
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2.2.
2.2.1.
2.2.2.

3.1.

3.1.1.
3.1.2.
3.1.3.

4.1.
41.1.
4.1.2.

5.1.
5.1.1.
5.1.2.
5.2.
5.2.1.

6.1.

6.1.1.
6.1.2.
6.1.3.
6.1.4.
6.1.5.

6.1.6.

6.1.7.
6.1.8.
6.1.9.
6.1.10.
6.1.11.

7.1.
7.1.1.

Dispositivo de humidificacdo do ar(*)

Marca(s), tipo(s):

Membrana de permuta de humidade, marca(s), tipo(s):
TMS:

Meios de arrefecimento do liquido de arrefecimento interno
Marca(s), tipo(s)

Capacidade térmica especifica @345 K: J(kg K)
Densidade @345 K: kg/l

WTS:

Unidade de desionizagéo

Marca(s), tipo(s)

Meios de arrefecimento condutores idnicos (nominal/méax.) mS/cm
FPS:

Injetor de combustivel ou combinagdo de injetor/ejetor:
Marca(s), tipo(s):

NUmero de injetores:

Ventilador de recirculacdo de anodos(

Marca(s), tipo(s):

FCSS:

Pilha(s) FC:

Marca(s), tipo(s):

Numero de pilhas:

Numero de células de cada pilha:

Superficie das células de cada pilha: cm?

Ponto de regulacdo da corrente de referéncia da pilha: A

Condicio de referéncia(™), temperatura Tpcss = 0.5 X (Te out, ress + Tc, in, Fess):
K

Condicéo de referéncia(""), pressdo py pess in: kP

Condigao de referéncia(”"), estequiometria anédica veye,

Condic&o de referéncia(™), estequiometria catodica v,

Tenséo da pilha na condicgéo de referéncia de cada pilha: v
Marca(s), tipo(s) de conjuntos de elétrodos com membranas (MEA):
Subsistema de distribuicéo da poténcia (PDS):

Ficha de alimentac&o na interface com o FCSS®

Marca(s), tipo(s):
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8. Subsistema de condicionamento da poténcia (PCS):

8.1. cc/ect

8.1.1. Marca(s), tipo(s):

8.1.2. Gama de tensdes a entrada/lado priméario (min./max.):
8.1.3. Gama de tensdes a entrada/lado secundario (min./max.):
9. Subsistema de controlo de pilha de combustivel:

9.1. Firmware, versao e nimero de compilagéo:

9.2. Unidade de controlo de hardware, marca e tipo:

) Se aplicavel

) Em conformidade com o ponto 7.2.1 e o quadro 9 do presente anexo.

(***

) Declarada pelo fabricante do FCSS
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LISTA DE ANEXOS

N.°: Descricao: Data de emisséao:

Informacé&o sobre as condic6es de ensaio do FCS DD-MMM-YYYY
Informacéo sobre as condi¢bes-limite de funcionamento DD-MMM-YYYY

Informacé&o sobre os resultados do ensaio de certificacdo do FCS DD-MMM-YYYY

Anexo 1 da Ficha de informacdes relativas ao FCS

Informacé&o sobre as condigdes de ensaio do FCS:

valor e unidade:

Nivel de tensdo superior da saida do PCS Urcs,out,upper em que 0 FCS pode
funcionar em OPnop.

FCS tipo B/D (PCS néo integrado na UEE):
Urcs, upper € uma especificacdo de requisito CC/CC

Pressdo ambiente (absoluta) XYZ.0 KkPa
Temperatura ambiente XYZ0 K
Temperatura de entrada do oxidante (ar) XYZ0 K
Pressdo de entrada do oxidante (ar) (absoluta) XYZ.0 KkPa
Humidade relativa, fornecimento do oxidante/ar XY.0 %
Meios de arrefecimento do circuito interno: Marca: , Tipo:

Densidade dos meios de arrefecimento do circuito interno @345 K XY.0 kg/l
Capacidade térmica especifica dos meios de arrefecimento no circuito interno XYZ.0 J/(kg K)
de arrefecimento @345 K

SCOP: XYZ.0 kw
Ponto de funcionamento #01 (OP01): XYZ.0 kW
Ponto de funcionamento #02 (OP02): XYZ.0 kW
Ponto de funcionamento #xx (OPxx, OP entre OP02 e OPngy): XYZ.0 kw
Ponto de funcionamento #no, (OPngp, ponto de funcionamento mais alto): XYZ0 kW
FCS tipo A/C (PCS integrado na UEE): XYzZ0 V
Nivel de tensdo inferior da saida do PCS Uercs,outlower em que 0 FCS pode

funcionar em OPnop sem limitac&o de corrente.

FCS tipo B/D (PCS néo integrado na UEE):

Urcs, lower € uma especificacdo de requisito CC/CC

FCS tipo A/C (PCS integrado na UEE): XYzZ0 V
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Facultativo, pardmetros relacionados com a condicdo de
funcionamento:

Declive relativo de transicdo para o aumento do ponto de regulacdo (RTS-UP) XYz0o st
(trata-se de um valor aproximado para orientacdo; o fabricante pode especificar

um intervalo em torno deste nimero)

Declive relativo de transicdo para a diminui¢do do ponto de regulacdo (RTS- XYz0o st

DOWN)
(trata-se de um valor aproximado para orientacdo; o fabricante pode especificar
um intervalo em torno deste nimero)
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Anexo 2 da Ficha de informacdes relativas ao FCS

Condicgoes-limite de funcionamento do FCS em veiculos, conforme declarado pelo
fabricante:

Este quadro é adotado/completado pelo fabricante de acordo com as suas especificacfes para
o funcionamento do FCS no interior de um veiculo. As especificagdes constantes do quadro

seguinte sdo obrigatorias:

OP# | Pardmetro inferior superior
01 Temperatura ambiente XYZ0 K XYZ0 K
XYzZ0 K XYzZ0 K
Nop XYzZ0 K XYzZ0 K
01 | Pressdo ambiente XYZ.0 Pa XYZ.0 Pa
XYZ.0 Pa XYZ.0 Pa
Nop XYZ.0 Pa XYZ.0 Pa
01 | Humidade ambiente XYZ0 % XYZ0 %
XYZ0 % XYZ0 %
Nop XYZ0 % XYZ0 %
01 | Temperatura do liquido de arrefecimento a entrada do XYZ0 K XYzZ0 K
FCSS
Etiqueta de acordo com a figura 5: T_C,in XYZ0 K XYZ0 K
nop | com o sufixo adicional FCSS XYZ0 K XYZ0 K
01 | Temperatura do liquido de arrefecimento a saida do FCSS XYzZ0 K XYZ0 K
XYZ0 K XYZ0 K
Nop XYZ0 K XYZ0 K
01 | Outras condicBes-limite para o funcionamento no interior XYZ.0 XYZ.0
de um veiculo Unidade Unidade
XYZ.0 XYZ.0
Unidade Unidade
Nop XYZ.0 XYZ.0
Unidade Unidade
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arrefecimento a entrada do TMS ¢/ 1/h
24: Poténcia elétrica fornecida ao FCS a

21: Caudal volimico do meio de

22: Temperatura dos meios de
arrefecimento a entrada do TMS / K

23: Temperatura dos meios de
arrefecimento a saida do TMS / K

partir da camara de ensaio no PDS / kW
25: Poténcia elétrica fornecida ao FCS a
partir da camara de ensaio no PDS / kW

OPXXa: ascendente
OPXXd: descendente

SCOP

OPOla

OP02a

OPO03a

OP..

OPngp
(o)

OPnop-
1d

OPnop-
2d

OPnop-
3d

OP..d

OoPo1d

(*) Se aplicavel/acessivel.

(**) Se o caudal méassico do meio tiver de ser calculado com base no caudal volimico e na densidade.

(***) no

o nimero de pontos de funcionamento diferentes, sendo OPnOp 0 OP superior durante a certificagdo, conforme especificado no ponto 7.3.4.1.

Explicacgdes sobre o quadro constante do anexo 3 da ficha de informag6es do FCS

As posicOes dos sensores sdo especificadas de forma esquematica na figura 5. Todos
os valores — exceto para a duracdo, ARS e REE — sdo valores médios aritméticos em
cada OP determinados durante o tempo de andlise, tanys, definidos em conformidade
com o ponto 7.3.4.4 (ou seja, antes do passo de determinacdo da média nas partes
ascendente e descendente). Para o SCOP, o periodo de determinacdo da média deve
ser definido segundo a mesma duracdo do tempo de andlise e deve estar localizado
imediatamente antes da transicdo para o OP01a subsequente.
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Os requisitos minimos de precisdo dos sensores sao indicados por uma classificacéo
de tipo na respetiva coluna do quadro 2. Distinguem-se 0s seguintes tipos quando o
tipo | tem a maior precisdo e o tipo 111 a menor:

Tipo I: exatiddo de acordo com o quadro 1 do presente anexo;

Tipo II: exatiddo dos sensores integrados e acessiveis (ou seja, todos o0s
sensores automaveis integrados do FCS séo do tipo I1);

Tipo IlI: ndo aplicavel ou precisdo ndo especificada: precisao de acordo com as
boas préaticas/bom senso.

Se 0 mesmo valor for medido por mais do que um sensor, sé devem ser documentados
0s numeros determinados pelo sensor com a maior precisdo. Se a coluna das
observacOes contiver as expressdes «se aplicavel»/«se acessivel», ndo € necessario
instalar sensores adicionais.

Quadro 2
Requisitos de exatiddo dos sensores

#: | Descricdo: Unidade: | Modelo: | Observagdes:
01 | Duragéo S Il Periodo entre periodos de transicdo do ponto de
regulacéo da poténcia/corrente
_ Ver ponto 7.3.4.5 do presente anexo:
1
02| ARS S I Valor absoluto do declive relativo
Ver ponto 7.3.4.5 do presente anexo:
03 | REE i I Erro relativo da estimativa
04 | SP consumo de energia kw i Ponto de regulacéo, se aplicavel
elétrica para FCS na .
interface da UEE (dependentgz da variante: PDS,out ou PCS,out)
(caso Pe seja um SP)
05 | SP corrente continua do FCS | A i Ponto de regulacéo, se aplicavel
na interface da UEE (dependente da variante: PDS,out ou PCS,out)
(caso lgcs seja um SP)
06 | PV poténcia elétrica de saida | kW I Valor de processo
do FCS na interface da UEE (dependente da variante: PDS,out ou PCS,out)
Etiqueta na figura 5: P_el, PDS ou P_el,PCS
se ndo for medido diretamente, mas calculado
com base nos valores U e I, os sensores de U e |
devem ser conformes com os sensores do tipo |
07 | PV corrente continua na A I Valor de processo
interface da UEE (dependente da variante: PDS,out ou PCS,out)
08 | reservado
09 | PV tensdo na interface da \ I Valor de processo
UEE (dependente da variante: PDS,out ou PCS,out)
10 | Caudal massico do g/h 17111 Medido (1) ou calculado (I11) através da
combustivel densidade e do caudal volimico, etiqueta na
figura5: m_F, FPS
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ao FCS a partir da camara de
ensaio no PDS

#: | Descricdo: Unidade: | Modelo: | Observagdes:
11 | Caudal volumico do I/min I Se o caudal massico do meio tiver de ser
combustivel calculado com base no caudal volumico e na
densidade; caso contrario, pode ser omitido
Etiqueta na figura 5: V_F, FPS
12 | Pressdo do combustivel a kPa I Na interface cAmara de ensaio/UEE
entrada do FCS
13 | Pressdo do combustivel a kPa I Se acessivel
entrada do FCSS
14 | Temperatura do combustivel | K I Se acessivel; caso contrério, temperatura do
a entrada do FCSS combustivel a entrada do FCS

15 | Caudal massico do ar g/h I Medido ou calculado através da densidade e do
caudal volimico (etiqueta na figura 5:

m_A, APS)

16 | Caudal voldmico do ar Umin | Se o caudal méssico do meio tiver de ser
calculado com base no caudal volumico e na
densidade; caso contréyio, pode ser omitido
(etiqueta na figura 5: V_A, APS)

17 | Pressdo do ar a entrada do kPa I Etiqueta na figura 5: p_A, APS

APS

18 | Temperaturado ar aentrada | K I Etiqueta na figura5: T_A, APS

do APS

19 | Humidade relativa do ar a % ] Humidade relativa a entrada do FCS / na

entrada do APS interface FCS/APS
Etiqueta na figura5: RH_A
20 | Caudal méssico dos meios g/h I Se ndo for medido, € calculado através do caudal
de arrefecimento no TMS volimico e da densidade, etiqueta na figura 5:
m_C, TMS
21 | Caudal volimico dos meios | I/h I Se o caudal méssico do meio tiver de ser
de arrefecimento no TMS calculado com base no caudal volimico e na
densidade; caso contrario, pode ser omitido
Etiqueta na figura 5: V_C, TMS
22 | Temperatura dos meios de K I Etiqueta na figura5: T_C, in_TMS
arrefecimento a entrada do
TMS
23 | Temperatura dos meios de K I Etiqueta na figura 5: T_C, out TMS
arrefecimento a saida do
TMS
24 | Poténcia elétrica fornecida kw I Soma de toda a poténcia elétrica fornecida a

partir da cdmara de ensaio ligada ao FCS, quer no
PDS no local, em conformidade com a figura 5,
quer através de um conversor CC/CC separado

110

PT



PT

Descric¢éo: Unidade: | Modelo: | Observagdes:

25

Poténcia elétrica fornecida kw I Soma de toda a poténcia elétrica fornecida a

ao FCS a partir da camara de partir da cdmara de ensaio ligada ao FCS, quer no
ensaio no PCS PCS no local, em conformidade com a figura 5,
quer sem um conversor CC/CC separado

Se forem necessarios outros valores para
assegurar a reprodutibilidade do ensaio, esses
valores devem ser acrescentados, nomeadamente
se o arrefecimento ocorrer em circuitos
multiplos, sendo necessario, neste caso,
documentar separadamente cada fluxo de
arrefecimento.

(19)

(20)

(21)

»,

O apéndice 8 é alterado do seguinte modo:
(@ O quinto travessdo passa a ter a seguinte redacéo:

«—  Passo 5: As caracteristicas de sobrecarga devem ser determinadas a partir dos
dados gerados em conformidade com o passo 2. O binario de sobrecarga e a
velocidade de rotacdo correspondente sdo calculados como valores médios na gama de
velocidades em que a poténcia é igual ou superior a 90 % da poténcia maxima. Caso o
binario de sobrecarga resultante seja inferior ao binario continuo, o binario de
sobrecarga deve ser definido como o binario continuo de 30 minutos resultante do
passo 4. A duracdo da sobrecarga t0_maxP é definida pela duracdo total do ensaio
realizado em conformidade com o passo 2 multiplicada por um fator de 0,25.»;

(b) No quinto travessdo, alineae), subalinea iii), a equacdo «PlOSS(Tl-,nj) =

Tmax " Nrated

T; N 2 : «
1—n(=——,—ZL) | x |T;| x n; X =» passa a ter a seguinte redagio:
L 77" 60

«Hmdﬂny)=<1_n('ﬁ‘_2L0>x|n|xnjx§§;

Tmax Mrated
O apéndice 9 é alterado do seguinte modo:

(@ No ponto 2), alinea a), a equagao «Tgoxiin (Min, Tin, g€Ar) = Tao + Tatoo0 X Nin / 1000 rpm
+ frgear X Tin» Passa a ter a seguinte redagao:

«Tgox,1in (Nin, Tin, gear) = Tqgo + Taz000 X Nin / 1000 rpm + fr gear ¥ | Tin | »;

(b) No ponto (3), alinea (a), a equa(;éo CTaittytin (Tin) = Nairr X Taitrao / aie + (1= Mairr) X Tin »
passa a ter a seguinte redacao:

«Tiff,1in (Tin) = Mdiff X Taiff,do / Taiee + (1 - Maiff) ¥ | Tin | »;
O apéndice 10 ¢ alterado do seguinte modo:
(@ O ponto 1) é alterado do seguinte modo:
(@ Aalinea b) passa a ter a seguinte redacéo:

«b) A capacidade nominal ¢ o valor em Ah com base na capacidade de células
individuais indicada na ficha técnica do fabricante das células, tendo em conta a
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disposicao das células individuais na configuracdo em paralelo e em série. O valor
resultante para a capacidade total € multiplicado por um fator de 0,9.»;

(b) A alinea d) passa a ter a seguinte redacao:

«d) A resisténcia interna em corrente continua (RICC) deve ser determinada de acordo
com as seguintes disposi¢oes:

i) para 0 HPBS em conformidade com a alinea a), os diferentes valores da RICC
devem ser calculados dividindo a resisténcia especifica em [mOhm x Ah], como
estabelecido no quadro seguinte, pela capacidade nominal em Ah, definida em
conformidade com a alinea b), e multiplicando o valor resultante pelo nimero de
celulas ligadas em série, conforme indicado no anexo 6, apéndice 2, ponto 1.3.2, do
Regulamento n.° 100 da ONU:

RICC Resisténcia especifica em [mOhm x Ah]
RICC Rz 40
RICC Rio 45
RICC Rizo 50

ii) para o HEBS em conformidade com a alinea a), os diferentes valores da RICC
devem ser calculados dividindo a resisténcia especifica em [mOhm x Ah] estabelecida
no quadro seguinte pela capacidade nominal em Ah, definida em conformidade com a
alinea b), e multiplicando o valor resultante pelo nimero de células ligadas em série,
conforme indicado no anexo 6, apéndice 2, ponto 1.3.2, do Regulamento n.° 100 da
ONU:

RICC Resisténcia especifica em [mOhm x
Ah]
RICC R 210
RICC R 240
RICC Ri20 270
RICC Ru120 390

»
(c) Aalineae), subalineas i) e ii), passa a ter a seguinte redacéo:

«i) para o0 HPBS em conformidade com a alinea a), os valores para as correntes
méaximas de carga e descarga dependentes do nivel de estado de carga devem ser
definidos como a respetiva corrente em A correspondente as taxas C (nC)
estabelecidas no seguinte quadro:
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SOC [%]

Taxa C (nC) para
corrente maxima de

Taxa C (nC) para
corrente maxima de descarga

carga
0 9,0 0,0

30 9,0 50,0
80 9,0 50,0
100 0,0 50,0

ii) para o0 HPBS em conformidade com a alinea a), os valores para as correntes
méaximas de carga e descarga dependentes do nivel de estado de carga devem ser
definidos como a respetiva corrente em A correspondente as taxas C (nC)

estabelecidas no seguinte quadro:

SOC [%] Taxa C (nC) para Taxa C (nC) para
corrente maxima de corrente maxima de
carga descarga
0 0,9 0,0
30 0,9 5,0
80 0,9 5,0
100 0,0 5,0

»,

(b) O ponto 2), alinea d), passa a ter a seguinte redacao:

«d) A resisténcia interna deve ser calculada de acordo com a seguinte equag&o:

Vmax Cap — Vmin cap Cref 1
R =R X - . X X
I.eap = Tref 0.55 X Vyer

CCap Nger
em que:
Ricap = Resisténcia interna [Ohm]

Riref = Referéncia para resisténcia interna com um valor numérico de
0,00375 [Ohm]

Vmax,cap = TeNsdo maxima definida de acordo com a alinea b) supra [V]
Vmincap = Tensdo minima definida de acordo com a alinea c) supra [V]

Vet = Referéncia para a tensdo maxima com um valor numérico de 2,7 [V]

Cref = Referéncia para a capacidade elétrica com um valor numérico de
3000 [F]

Ccap = Capacidade elétrica definida em conformidade com a alinea a) supra
[F]
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Nser = ndmero de células ligadas em série, tal como definido em
conformidade com a alinea a) supra [-]»;

(22) O apéndice 11 passa a ter a seguinte redacéo:
«Apéndice 11
Valores normalizados para FCS
Devem ser executados 0s seguintes passos para gerar os dados de entrada para o FCS
com base em valores normalizados:

a) Os dados de entrada para o FCS exigidos em conformidade com o apéndice
15 devem ser determinados com base na poténcia elétrica maxima de saida do
FCS em conformidade com o anexo 6, apéndice 1, ponto 4.6, do Regulamento
n.° 100 da ONU;
b) Caso estejam instalados varios FCS no veiculo, o parametro em
conformidade com a alinea a) deve ser declarado separadamente para cada
FCS individual, devendo também ser efetuada separadamente a determinacao
dos dados de entrada para cada FCS individual, em conformidade com 0s
dados de entrada correspondentes exigidos definidos no quadro 11-A do
anexo |1l do presente regulamento);
c) Os valores do caudal méassico do combustivel em funcao da poténcia elétrica
de saida devem ser calculados com base nos valores de eficiéncia genéricos em
conformidade com o seguinte quadro:

Poténcia normalizada [-] Eficiéncia [%]

0,01 3,67

0,05 18,33

0,10 36,67

0,125 45,83

0,15 55,00

0,20 54,12

0,25 53,24

0,30 52,35

0,35 51,47

0,40 50,59

0,45 49,71

0,50 48,82

0,55 47,94

0,60 47,06

0,65 46,18

0,70 45,29

114

PT



PT

0,75 44 41
0,80 43,53
0,85 42,65
0,90 41,76
0,95 40,88
1,000 40,00
d) Os valores do caudal méssico do combustivel e da poténcia elétrica de saida
correspondente devem ser determinados em conformidade com a seguinte
equacéo:
S
_ Poorm i 36007
Meyet = Prated,el * zz;ml * 100 * —k]
' NCVstd,Hz ?
em que:
Meyer = caudal méassico de combustivel [g/h]
Prated.el = poténcia elétrica de saida maxima do FCS, definida em
conformidade com a alinea a) supra [KW]
Prorm,i = poténcia elétrica de saida normalizada do FCS para todos 0s
valores i definidos em conformidade com a alinea c¢) supra [-]
eta = eficiéncia do FCS para todos os valores i definidos em
conformidade com a alinea c) supra, correspondente a Pnorm,i [%0]
NCVistd H2 = poder calorifico inferior normalizado do hidrogénio em
conformidade com o ponto 5.3.3.1 [MJ/kg]
PFCS,el,i = Crated,el * Pnorm,i
em que:
Prcs.eli = poténcia elétrica de saida do FCS [kW]
Prated,el = poténcia elétrica de saida maxima do FCS, definida em conformidade
com a alinea a) supra [kKW]
Pnorm;i = poténcia elétrica de saida normalizada do FCS para todos os valores i
definidos em conformidade com a alinea c) supra [-]’;
(23) Ao apéndice 12, sdo aditados os seguintes pontos:

«5.  Sistemas de pilha de combustivel

5.1  Todos os FCS devem ser fabricados de modo a estarem em conformidade com
o0 tipo homologado no que diz respeito a descricdo constante do certificado e seus
anexos. A conformidade dos procedimentos relacionados com as propriedades
certificadas relativas as emissoes de CO: e ao consumo de combustivel deve cumprir 0
disposto no artigo 31.° do Regulamento (UE) 2018/858.
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5.2 A conformidade das propriedades certificadas relativas as emisses de CO> e
ao consumo de combustivel deve ser verificada com base na descricdo constante dos
certificados e dossiés de homologacao anexos, conforme estabelecido no apéndice 7.

53 A conformidade das propriedades certificadas relativas as emissdes de CO: e
ao consumo de combustivel deve ser avaliada em conformidade com as condigdes
especificas estabelecidas no ponto 5.

54 O fabricante do componente deve ensaiar uma vez por ano 0 numero de
unidades indicado no quadro 4, com base nos valores totais da sua producdo anual de
sistemas de pilha de combustivel. Para estabelecer os valores da producdo anual,
apenas sdo considerados os sistemas de pilha de combustivel abrangidos pelos
requisitos do presente regulamento e para os quais nao tenham sido utilizados valores
normalizados.

Quadro 4
Dimenséo da amostra para os ensaios de conformidade
NUmero de sistemas de
pilha de combustivel . .
. . Numero anual de ensaios
pertinentes produzidos
no ano anterior **
0-3000 1 teste de 3 em 3 anos*
3 001-6 000 1 teste de 2 em 3 anos*
6 001-12 000 1
12 001-30 000 2
30 001-60 000 3
60 001-90 000 4
90 001-120 000 5
120 001-150 000 6
>150 000 7

* O ensaio de conformidade da producéo (CoP) deve ser realizado no primeiro ano.

** Apenas sdo considerados os sistemas de pilhas de combustivel abrangidos pelos
requisitos do presente regulamento e que ndo tenham obtido valores normalizados de
acordo com o apéndice 11.

5.5 A entidade homologadora deve identificar, juntamente com o fabricante do
componente, o(s) tipo(s) de sistemas de pilha de combustivel a ensaiar para
determinar a conformidade das emissdes de CO: certificadas e das propriedades
relativas ao consumo de combustivel. A entidade homologadora deve certificar-se de
que os tipos de sistemas de pilha de combustivel selecionados séo fabricados em
conformidade com as normas aplicadas na produgdo em série.
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5.6 Se o resultado de um ensaio realizado em conformidade com o ponto 5.7 ndo
satisfizer os critérios de aprovacdo estabelecidos no ponto 5.7.4, sdo testadas trés
unidades adicionais do mesmo tipo. Se qualquer uma delas ndo passar no ensaio,
aplicam-se as disposicoes do artigo 23.°.

5.7 Conformidade da producéao dos ensaios dos sistemas de pilha de combustivel
5.7.1. Condigdes-limite

Salvo indicacdo em contrario no presente ponto, aplicam-se todas as condi¢des-limite
especificadas no presente anexo no que concerne aos ensaios de certificagao.

As especificacOes relativas ao equipamento de medicdo definidas em conformidade
com o ponto 3.1 ndo precisam de ser cumpridas para os ensaios de conformidade da
producdo (CoP).

Os ensaios CoP podem ser efetuados com combustivel comercial normal. Todavia, a
pedido do fabricante, pode ser utilizado o combustivel de referéncia estabelecido no
ponto 7.1.1.

5.7.2. Ensaio

O procedimento de ensaio deve ser executado em conformidade com o ponto 7.3.4,
seguindo todos os principios nele estabelecidos, mas com um numero reduzido de
OP a medir. O fabricante pode, como opc¢éo alternativa, selecionar para medicdo o
conjunto completo de OP a partir da certificacdo original do componente seguindo as
mesmas disposi¢des e condi¢cOes-limite aplicadas durante a certificagdo original do
componente e documentadas na ficha de informacdes constante do apéndice 7.

Os OP-alvo a medir devem ser definidos pela poténcia estabelecida normalizada,
P@OPxxnorm, calculada de acordo com a seguinte equacao:

P@OPxx

P@OPxXporm = P@OPNoy

em que:

P@OPxx: valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS num determinado OP
entre 0 mais baixo e o mais alto, com o identificador xx entre 01 e nep

P@OPnqp:  valor-alvo da poténcia elétrica de saida do FCS no OP mais alto

Os OP-alvo a medir para os ensaios CoP devem ser selecionados de entre os OP-alvo
a partir da certificacdo original do componente definida em conformidade com o
ponto 7.3.4.1 e registados na ficha de informacdes constante do apéndice 7 durante a
certificacdo do componente. Os OP-alvo a selecionar devem ser definidos pelos
valores da poténcia estabelecida normalizada de acordo com as seguintes alineas a) a

e):
a) OP imediatamente inferior ou igual a 0,15

Caso néo exista um OP igual ou inferior a 0,15, deve ser utilizado o OP mais baixo
dos OP-alvo da certificacdo original do componente.

b) OP imediatamente superior a 0,15

Caso este OP ja esteja selecionado para a CoP nos termos da alinea a), deve ser
utilizado o OP imediatamente superior de entre os OP-alvo da certificagdo original
do componente.
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¢) OP mais proximo de 0,4

Se 0 OP imediatamente inferior e 0 OP imediatamente superior estiverem exatamente
equidistantes de 0,4, deve ser utilizado o OP imediatamente inferior para 0s ensaios
de CoP.

Caso este OP ja esteja selecionado para a CoP nos termos da alinea b), deve ser
utilizado o OP imediatamente superior de entre os OP-alvo da certificagdo original
do componente.

d) OP imediatamente inferior a 0,7

Caso este OP esteja selecionado para a CoP nos termos da alinea c), deve ser
utilizado o OP imediatamente superior de entre os OP-alvo da certificacdo original
do componente.

e) OPiguala 1,0

Caso este OP ja esteja selecionado para a CoP nos termos da alinea d), deve ser
medido apenas uma vez.

Com os OP-alvo a medir para os ensaios de CoP, séo aplicaveis as disposi¢des do
ponto 7.3.4, incluindo todos os seus subpontos, a fim de determinar os valores de
Prcs, avg © Mr, avg- NEsse contexto, os OP-alvo a medir com a poténcia estabelecida

normalizada de 1 devem ser considerados OPnop e ser medidos apenas uma vez,
enquanto todos os outros OP-alvo devem ser medidos duas vezes (ou seja, na
trajetdria ascendente e descendente).

5.7.3 Pos-tratamento dos resultados

Todos os valores de Prcs, qvg determinados em conformidade com o ponto 5.7.2

devem ser tratados em conformidade com o ponto 7.5 do presente anexo para obter 0s
valores de poténcia elétrica de saida final efetiva P*el Fcs net.

Subsequentemente, os valores resultantes de P*eircsnet € 7p, 49 determinados em

conformidade com o ponto 5.7.2 devem ser corrigidos em funcdo do desvio de
incerteza do equipamento de medicdo da CoP, em conformidade com as alineas a) a f):

a) A diferenca de incerteza do equipamento de medicdo em % entre a homologacéo do
componente e o ensaio de CoP nos termos do presente apéndice deve ser calculada
para os sistemas de medicg&o utilizados para a corrente, a tensdo e o caudal massico de
combustivel.

b) A diferenca de incerteza em % referida na alinea a) deve ser calculada tanto para a
leitura do analisador como para o valor de calibragdo méxima definido em
conformidade com o ponto 3.1 do presente anexo.

c) A diferenca total de incerteza para a poténcia elétrica é calculada de acordo com a
seguinte equagéo:

— 2 2 2 2
AuP,el,COP - \/AuU,maxcalib + AuU,value + Aul,maxcalib +Au1,value

em que:
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Auumaxcaiib  diferenga de incerteza do valor de calibragdo maxima para
medicdo da tenséo [%]

Auu value diferenca de incerteza da leitura do analisador para medicéo da
tensdo [%]

Auimax calib diferenca de incerteza do valor de calibragdo maxima para
medicédo da corrente [%]

Auyvalue diferenca de incerteza da leitura do analisador para medicéo da
corrente [%]

d) A diferenca total de incerteza para o caudal méassico de combustivel é calculada de
acordo com a seguinte equacao:

— 2 2
Aumfuez,CoP - \/Aumfuel,max calib + Aumfuel,value

em que:

Au diferenca de incerteza do valor de calibragdo méxima

mfuel,max calib

para medigdo do caudal méssico de combustivel [%)]

Au diferenca de incerteza da leitura do analisador para

Mmeyervalue

medicdo do caudal massico de combustivel [%]

e) Todos os valores de P*el,FCS,net determinados em conformidade com o ponto 7.5
do presente anexo devem ser corrigidos de acordo com a seguinte equacao:

P*e1,cop = P*el,rcs net (1 — AUpel,cop)
em que:

Aup el cop diferenca total de incerteza para a poténcia elétrica em
conformidade com a alinea c)

f) Todos os valores de mif, 4,4, determinados em conformidade com o ponto 7.3.4.7 do
presente anexo devem ser corrigidos de acordo com a seguinte equacao:

IhF,CoP = mF, avg (1 + Aumfuel,cw)
em que:

Aumfuel,Cop diferenca total de incerteza para o caudal maéssico de
combustivel em conformidade com a alinea d)

5.7.4. Avaliacédo dos resultados

Relativamente a cada OP-alvo para os ensaios de CoP, o consumo especifico de
combustivel, SFCcop, deve ser calculado a partir dos valores correspondentes de
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(24)

P*e1.cop € i cop determinados em conformidade com o ponto 5.7.3, dividindo mr cop
por P*ei cop.

O consumo especifico de combustivel homologado, SFCta, deve ser calculado a partir
dos dados da certificacdo original do componente para P*ercsnet, determinado em
conformidade com o ponto 7.5 do presente anexo, e Mg 44, determinado em
conformidade com o ponto 7.3.4.7 do presente anexo para todos os OP-alvo a partir da
certificacdo original do componente, correspondentes aos aplicados para CoP. Os
valores de SFCra devem ser calculados dividindo m 4,4 pelo valor correspondente
de P*eircs net para cada OP-alvo.

Subsequentemente, o desvio relativo absoluto, ARD, relativo a cada OP-alvo para os
ensaios de CoP deve ser calculado de acordo com a seguinte equagao:

|SFCcop— SFCTAl
SFCra

ARD =

Considera-se que se passou o0 ensaio de conformidade das emissdes de CO:
certificadas e das propriedades relativas ao consumo de combustivel quando a média
da ARD determinada de entre os valores de ARD individuais de cada OP-alvo para o
ensaio de CoP for inferior a 0,08.»;

Ao apéndice 13, sdo aditados 0s seguintes pontos:
«2. Sistemas de pilha de combustivel

2.1. Generalidades

Uma familia de sistemas de pilha de combustivel (FCS) caracteriza-se por parametros
de concec¢do e desempenho. Tais parametros devem ser comuns a todos 0s membros
da familia. O fabricante do componente ou do veiculo pode decidir que FCS
pertencem a uma familia, desde que sejam respeitados os critérios de pertenca
enunciados no presente apéndice. A familia deve ser homologada pela entidade
homologadora. O fabricante deve apresentar a entidade homologadora a informacéo
pertinente relativa aos membros da familia.

2.1.  Casos especiais

Nalguns casos, pode haver interacdo de parametros. Esses efeitos devem ser tidos em
conta para assegurar que apenas sdo incluidos numa familia de FCS aqueles que
possuem caracteristicas semelhantes. Tais casos devem ser identificados pelo
fabricante e notificados a entidade homologadora. Tal deve ser tido em conta como
critério para a criacdo de uma nova familia de FCS.

Caso existam dispositivos ou caracteristicas que ndo constem do ponto 2.4 do presente
apéndice e tenham uma influéncia significativa no nivel de desempenho e/ou na
producdo de energia elétrica, esses dispositivos ou caracteristicas devem ser
identificados pelo fabricante com base nas boas praticas de engenharia e ser
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notificados a entidade homologadora. Tal deve ser tido em conta como critério para a
criacdo de uma nova familia de FCS.

2.2. Conceito de familia

O conceito de familia define critérios e parametros que permitem ao fabricante agrupar
os FCS em familias com dados semelhantes ou iguais relevantes para o consumo de
combustivel/hidrogénio.

2.3. Disposicdes especiais relativas a representatividade

A entidade homologadora pode concluir que os parametros de desempenho e o
consumo de combustivel/hidrogénio da familia de FCS podem ser melhor
caracterizados por ensaios adicionais. Neste caso, o fabricante deve apresentar as
informacBes adequadas para determinar o FCS que, dentro da familia, melhor a
representard. A entidade homologadora pode também concluir, com base nestas
informacgdes, que o fabricante deve criar uma nova familia de FCS composta por
menos membros, a fim de ser mais representativa.

Se os membros de uma familia tiverem outras caracteristicas que possam ser
consideradas como passiveis de afetar os pardmetros de desempenho e/ou 0 consumo
de combustivel / hidrogénio, tais caracteristicas devem também ser identificadas e
tidas em conta na selegdo do precursor.

2.4 Parametros que definem uma familia de FCS

Além dos parametros mais abaixo, o fabricante pode aplicar critérios adicionais que
permitam definir familias de menor dimensdo. Esses parametros ndo sao
necessariamente parametros que influenciem o nivel de desempenho e/ou o consumo
de combustivel/hidrogénio.

2.4.1. Os critérios seguintes sdo apliciveis a todos os membros de uma familia de
FCS:

a) Todos os membros da familia sdo do mesmo tipo de FCS definido em conformidade
com o quadro 9 do presente anexo;

b) Pilha de combustivel com uma tolerancia de +5 % para o0 peso e tamanho e com
uma tolerancia de £2 % para o numero de celulas e a superficie das mesmas;

c) PCS (se aplicavel) com uma tolerancia de +5 %: eficiéncia;
d) Compressor de ar com uma tolerancia de 5 %: eficiéncia;
e) Humidificador (se aplicavel): disposicdo e dimensdo semelhantes.
f) Bombas (se aplicavel): disposigéo e dimensdo semelhantes.

g) Permutadores de calor: disposi¢édo e dimensédo semelhantes.
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h) Tomadas elétricas: é permitida qualquer alteracéo;

i) Tubagens: é permitida qualquer alteracdo;

J) Atuadores dos meios: é permitida qualquer alteracéo;
k) Alojamento: é permitida qualquer alterac&o;

I) Sensores: sdo permitidas alteragdes, se a precisao do sensor «precursor» utilizado no
processo de certificagdo continuar a ser respeitada.

m) Numero minimo de OP na gama de funcionamento declarada: todos os FCS da
mesma familia de FCS devem ter um ndmero minimo de oito pontos de
funcionamento, conforme definido em conformidade com o ponto 7.3.4.1, situados
dentro da respetiva gama de funcionamento declarada especificada pelo fabricante em
conformidade com o ponto 7.3.4 do presente anexo.

Mediante acordo da entidade homologadora, podem ocorrer alteragcbes nos
componentes referidos nas alineas a) a I) se forem apresentadas provas técnicas sélidas
de que a alteracdo em causa ndo afeta negativamente os parametros de desempenho
nem o consumo de combustivel.

2.5 Escolha do precursor

O precursor de uma familia de FCS deve ser o membro com a poténcia elétrica de
saida efetiva global mais elevada.»;

(25) No apéndice 14, ponto 1.4, quadro 1, apo6s a linha «B», é inserida a seguinte linha:

«

F Sistema de pilha de combustivel (FCS)

»)

(26) O apéndice 15 é alterado do seguinte modo:

(@ A seccdo «Conjunto de parametros de entrada para o sistema de maquina
elétrica» é alterada do seguinte modo:

(@ O quadro 1 é alterado do seguinte modo:

(1) Na linha «CertificationMethod», coluna «Descri¢do/referéncia», a
célula passa a ter a seguinte redacéo:

«Valores admitidos: “Measured”, “Standard values™»;

(2) Na linha «DcDcConverterIncluded», coluna
«Descricao/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redagéo:

«Definir como “true” (verdadeiro) se o conversor CC/CC fizer parte do sistema de méquina
elétrica em conformidade com o ponto4.1 do presente anexo. Se 0 parametro
“CertificationMethod” for “Standard values”, o pardmetro deve ser sempre definido como

2,

“true”;
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(b) O quadro 6 é alterado do seguinte modo:

(1) Na linha «CoolantTemplnlet», coluna «Descricdo/referéncia», a
celula passa a ter a seguinte redacéo:

«Determinado em conformidade com os pontos4.1.5.1 e 4.3.6 do presente anexo.
A entrada deve ser especificada como valor médio em ambos 0s niveis de tensdo.»;

(2) Na linha «CoolingPower», coluna «Descri¢ao/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redacéo:

«Determinado em conformidade com os pontos4.1.5.1 e 4.3.6 do presente anexo.
A entrada deve ser especificada como valor médio em ambos 0s niveis de tensdo.»;

(b) A seccdo «Conjunto de parametros de entrada para IEPC» é alterada do
seguinte modo:

(@ Ao quadro 1, é aditada a seguinte linha:

«

Se o IEPC estiver equipado com
uma funcionalidade que, de forma
ativa, em determinadas condi¢des de
funcionamento, permita desligar
mecanicamente todas as ME no
interior do componente do resto do
grupo motopropulsor do veiculo em
dire¢do as rodas, esta entrada deve
ser definida como “true”.

A localizaglo exata da desconexdo
pode também ser a jusante dos veios
de saida das ME e incluir o
desengate de algumas das partes de
engrenagem do IEPC.

DisengagementClutch P565 boolean [-]

»

(b) No quadro 2, linha «MaxOutputShaftTorque», coluna
«Descricao/referéncia», a célula passa a ter a seguinte redagéo:

«Facultativo.

No caso de um motor de roda com tipo de concecdo IEPC, o valor declarado para o binario
maximo no veio de saida do componente deve corresponder a configuracdo medida em
conformidade com o ponto 4.1.1.2 do presente anexo (ou seja, se dois desses componentes
tiverem sido medidos, o valor declarado deve ser duas vezes mais elevado do que se fosse
medido um Gnico componente).»;

(c) No quadro 4, o titulo passa a ter a seguinte redacao:

«Parametros de entrada “IEPC/MaxMinTorque” para cada ponto de funcionamento, cada
nivel de tensdo medido e cada velocidade de marcha avante medida (medicdo facultativa
dependente da velocidade em conformidade com o ponto 4.2.2, alinea c), do presente
anexo)»;

(d) No quadro7, linhas «CollantTempinlet» e «CoolingPower», coluna
«Descricao/referéncia», as células passam a ter a seguinte redacéo:

«Determinado em conformidade com os pontos4.1.5.1 e 4.3.6 do presente anexo.
A entrada deve ser especificada como valor médio em ambos 0s niveis de tensdo.»;
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(c) A seccdo «Conjunto de parametros de entrada para o sistema de bateria» €
alterada do seguinte modo:

(@ O quadro 1 é alterado do seguinte modo:

(1) Na linha «RatedCapacity», coluna «Descricdo/referéncia», é
inserido o seguinte texto:

«Se o parametro “CertificationMethod” for “Standard values”, esses valores devem ser
determinados em conformidade com o ponto 1, alinea b), do apéndice 10»;

(2) Na linha «JunctionboxIncluded», coluna «ID do pardmetro», a
celula passa a ter a seguinte redacéo:

«P516»;
(b) O quadro 4 é alterado do seguinte modo:

(1) E suprimido o texto da linha «SOC»,  coluna
«Descricdo/referéncia»;

(2) As linhas «MaxChargingCurrent» e «MaxDischargingCurrent»,
coluna «Descricao/referéncia», é aditado o seguinte texto:

«Se o parametro “CertificationMethod” for “Standard values”, esses valores devem ser
determinados em conformidade com o ponto 1, alinea e), do apéndice 10 e todos os valores
devem ter um sinal prévio positivo.»;

(d Na seccdo «Conjunto de parametros de entrada para o sistema de
condensador», o quadro 1 é alterado do seguinte modo:

(@ Na linha «CertificationMethod», coluna «Descricao/referéncia», a célula
passa a ter a seguinte redagéo:

«Valores admitidos: “Measured”, “Standard values”.»;

(b) Na linha «InternalResistance», coluna «Unidade», é inserido o seguinte

texto:
«[mOhm]»;
() Na linha «TestingTemperature», coluna «ID do pardmetro», a célula
passa a ter a seguinte redacéo:
«P537»;

(e) E aditada a seguinte sec¢ao:
«Conjunto de parametros de entrada para o sistema de pilha de combustivel
Quadro 1

Parametros de entrada “Fuel cell system/General”

Nome do parémetro ID do Tipo |Unidade Descricdo/referéncia
parametro
Manufacturer P566  |token -
Model P567  |token -
CertificationNumber P568 |token -
Date P569  |dateTime i Qata eNhora de criacdo do valor da
dispersdo do componente
AppVersion P570 |token - Entrada especifica do fabricante
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relativamente  as  ferramentas
utilizadas para a avaliacdo e o
tratamento  dos  dados  dos
componentes medidos

Valores admitidos: “Measured”,

CertificationMethod P571  |string - «Standard values”
Determinado em conformidade com
FCSRatedPower P572  |integer kW |o apéndice 1, ponto 4.6, do anexo 6
do Regulamento n.° 100 da ONU.
Quadro 2

Parametros de entrada “Fuel cell system/FuelMap” para cada ponto de
funcionamento medido

Nome do parametro ID do Tipo Unidade Descricao/referéncia
parametro

OutputPower P573 |double, 2 kKW |Poténcia elétrica fornecida pelo FCS
determinada em conformidade com o ponto
7.5.3

FuelConsumption P574 |double, 2 g/h  |Caudal méssico do combustivel determinado
em conformidade com o ponto 7.5.3

»,
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